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Oesterreichs  Eisenbahnen 

und  die 

Staatswirthschaft. 


Von 


De,  Heinrich  Ritter  von  Wittek, 

Qeli,  Rath,  Scetk»Khar  Im  k.  k.  KMentebD-MtBlatnrliiin. 


I.  Einleitung. 


DIB  nachstehenden  Untersuchungen 
verfolgen  den  Zweck,  in  allge- 
meinen Umrissen  die  Stellung  zu 
kennzeichnen,  welche  die  Eisenbahnen 

in  Oi.sttrrcich  wiilircml  ik-r  5,oiäbrii^cn 
Epoche  seit  dem  Kegicruiigsantrittc  Seiner 
Majestit  unseres  allergnädi^ten  Kaisers 
inncrliall-»  der  Staatswirthschatt  lin^c- 
nununen  haben.  An  die  im  ersten  Uande 
dieses  Werkes  enthaltene  Geschichte  des 
Eisenbahnwesens  anknüpfcf.d  und  dieselbe 
durch  übersichtliche  Zusamnieiifassun}j 
der  materiellen  Ergebnisse  der  einzelnen 
Ktitw  !ckUni<^sphasen  erjjänzetid,  leiten 
diese  Mriirlerunj^en  zii<fleich  aul  das 
Gebiet  der  heimischen  Wirlhsehafts- 
geschichte  hinüber,  zu  deren  DarstelUint; 
sie  einen  vielleicht  nicht  unwillkommenen 
Beitraii;  bieten.    Allerdings  einen  nicht 

«janz  vullständiLlt-n  Ili.nn  dir  Kiscn- 
bahnen  und  mit  ilnieii  Jic  durch  sie  be- 
dingten Kückwirkunj^en  auf  die  Staats- 
w  irthschaft  reichen  in  ihren  vielfacli  ziel- 
gebenden Anfangen  -  wir  erinnern  hier 
nur  an  das  a.  h.  C'.abinetsschreiben  vom 
19.  December  1841*).  dami  die  Krrichtun«; 
und  Gebarunji  der  ausserordentlichen 
Creditcassa**)  in  die  Zeit  vor  1848 
zurück.  Gleichwohl  kann  diese  letztere, 
wie  die  beigegebene  Karte  zeigt,  bei 
dem  Mangel  eines  zusammenhängenden 


*)  Hofkanzleidecret  vom  23.  December 
1841,  P.  G.  S.  Nr  145,  vergl.  Bd.  I.,  Strach, 
»Die  ersten  Privatbahnem,  S.  195  u.  ff. 

\  .  T^:   IUI,  I,  Strach,  »Die  ersten 

Staatsbuluicnc,  S.  2S0  u.  ff. 


Eisenbahnnetzes  nur  als  VorlAuferin  der 

Aera  des  Eisenbahnverkehres  {gelten  und 
fällt  daher  ausser  den  Kähmen  dieser  Arbeit. 
Auch  so  bleibt  unser  Thema  noch  um« 

fassend  fjenug.  Handelt  es  sich  doch 
darum,  den  Beziehungen  nachzugehen,  in 
welchen  die  Eisenbahn  als  das  in  die  Ent» 

wickhmfi  des  modernen  w  irthschaftlichen 
und  Cuitur-Lebens  vielleicht  am  tiefsten 
eingreifende  und  dessen  eigenartige  Ge- 
staltunjx  massijebend  beeinflussende  Ver- 
kehrsmittel mit  der  Gesammtwirthschatt 
des  Staates  zusammenhängt  und  auf  sie 
nachw  eisbar  eingewirkt  hat.  Je  weiter  aber 
die  Ausblicke  sind,  welche  diese  Beziehun- 
gen eröffnen  —  denn  es  jjjibt  fast  kein  Ge- 
biet des  staatlichen  imd  wirthschaftlichen 
I.eliens,  das  von  der  Wirkung  der  durch 
den  Bahnverkehr  erzielten  Zeit-  und 
( leldersparnis  unberührt  bliebe  —  desto 
au^fcnfaliitier  wächst  die  Schwierijjjkeit, 
diese  Beziehungen  auch  nur  einigermassen 
vollständig  zu  erlassen  und  darzustellen. 
Lm  ihrer  Herr  zu  werden,  nUisste  man 
im  Stande  sein,  sich  die  Kisenbahnen  aus 
der  ( "iL-s.iinnit  -  lüitw  itklnnLi  der  letzten 
50  Jahre  u  eg/udciikcu  und  eni  vergleich- 
bares Bild  der  (Icstaltung  zu  geben,  wie 
sie  sich  ohne  das  Hinzutreten  der  Dainpf- 
Locotnotion  aut  der  .Schiene  vuILiogen 
haben  würde.  In  diesem  Negativbilde 
w  ürden  IiL  i-pis-lsu  ci!>c  .ille  die  grossen 
IiiJn^lriceii  lelilen,  deren  Kntstehung  theils 
niii  den  Eisenbahnen  selbst  im  ursäch- 
lichen Zusammenhange  steht,  theils  durch 
dieselben  Uberhaupt  erst  ermöglicht  worden 
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Dr.  H.  Ritter  v.  Wittck. 


ist.  Ein  starres  System  unübcrschreitbarer 
Schranken,  durch  die  Raumdistanz  und  die 
Transportkosten  g^ogen,  hätte,  von  den 
Küstenjjebieten  und  schiffbaren  Wasser- 
wegen abgesehen,  die  wirthschaftliche 
Entwicklung  des  Binnenlandes  gehemmt 
und  zersplittert,  die  TheÜnahme  am  Welt- 
verkehr auf  jene  durch  den  Zufall  der 
natürlichen  Lage  begfinstigten  Gebiete 
beschränkt  Gerade  flir  Oesterreich  aber 
—  ein  Ländergebict,  dem  die-  Xaturgabe 
leicht  und  bequem  scliiflbarer  Wasser» 
strassoi  nur  m  sehr  beschränktem  Masse 
zutheil  geworden  ist  -  k.inn  die  Be- 
deutung der  Schienenwege  nicht  hoch 
genug  angeschlagen  werden.  Die  Au8- 
bruitunii  und  Verdichtung  des  Eisenbahn- 
netzes stellt  demnach  eine  grosse  wirth- 
schafttiche  Caftnrarbdt  dar.  Sie  bildet 
(!ic  (lrnndla<xc.  auf  welcbur  die  hcuti^^e 
Entwicklung  der  einzelnen  i'ruductions- 
zweige,  namentlich  aber  des  Handels  und 
der  Industrio,  zum  \«.  escntlicli^.ten  Theüc 
beruht.  Schon  dieser  Zusammenhang  lässt 
die  Wichtigkeit  des  Eisenbahnwetens  ftlr 
die  Volks-  und  Staatswirthschaft  klar  er- 
kennen. So  erscheint  der  Stand  des 
Eisenbahnwesens  als  Gradmesser  der  ge- 
sammten  wirthscbattlichcn  Hntwickhtng. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  gewinnt 
der  Umfang,  in  dem  der  Ausbau  des 
Eiscnb.i!innet:'es  und  der  durcli  d:t^>i.llH- 
vermittelte  Verkclu  Foi  tschntte  aul  wci.->vn, 
ein  vielleicht  noch  höheres  Interesse,  als 
diesen  an  nnd  für  sich  vermöge  der  darin 
zum  Ausdruck  gelangenden  Bethatigung 
materieller  und  inteUectueller  Volkskraft 
zukommt 

Ais  L  rat  is.sliuien  liU  Uic  dimensionaic 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  der  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreielie  und 
Länder  seit  1S4H  bis  zur  Gegenwart 
mögen  die  nachstehenden  statistischen 
Daten  dienen. 

Ftlr  das  Jahr  1S4H  wird  nach  der 
amtlichen  Statistik*)  die  Länge  der  dem 
Verkehre  Qbergebenen  Bahnen  der  öster- 
reichischen Monarchie  mit  214-4  Meilen 
[zu  4000  \Vr.  Klaltcr)  =  lüzbkm  ange- 
geben.  Ilievon  entfallen  auf  die  damals 

*)  Tafeln  zur  Statistik  der  Ssterreicbtsclien 
M'>narchic  für  die  Jahre  1847  und  1848,  zweiter 

Theil,  S.  59. 


I  eröffneten  Strecken  der 


Xördlicheti  Staatsbahn . 

^2-8 

24Q 

Südlichen  Staatsbahn  . 

^1*2 



Kaiser  Perdinands  -  Xordb. 

D.3  ^ 

402 

Wien  - 1  llo<xgnitzer  Bahn 

sammt  Seitenbahnen 

I  1  "O 

 , 

Wien«Brucker  Bahn 

.  

Lombardisch-venetianisch. 

Ferdinands-Bahn .    .  . 

130 

99 

Matlatid-Monza-Bann  .  « 

17 

13 

Oedenburg  -  Katzelsdorfer 

Bahn .  .   

37 

as 

Budweis  •  Linz  -  Gmundner 

360 

197 

Pressburg -Tyrnauer  Bahn 

8-5 

64 

Prag-Lanaer  Bahn .    .  . 

TS 

57 

Zusammm 

ai4-4 

1626 

\'i_>n  diesen  HahiKn  \\ar<. 

Irei 

let/- 

j  teren  [zusammen  42  Meilen  =  318  kin] 
I  Pferdebahnen,  so  dass  die  GesammtlSnge 

der  Dampfbahnen  sieli  auf  I72'4  Meilen 
[=  1^08  km]  herabmindert.  Zum  Zwecke 
des  Vert^leiclMs  mit  dem  heutigen  Stande 

sind  l)ieV(in  jedoch  die  aiisserhalb  der  im 
Keichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Ltoder  gelegenen  Bahnen  auszuscheiden, 
wonach  sicli  das  I^ahnnet/  des  der  der- 

'  maligct)  östciiwiciiifciica  KcichshälUc  cnl- 

I  sprechenden  Ländercomplexes  im  Jahre 
iS(><  auf  133"5  Meilen  [=:  10 1.^  k^m] 
Daiapl  bahnen  [hievon  64  Meilen  =  485  i«/ 
Staatsbahnen]  und  33*5  Meilen  [—  28,4  ktn] 
Pferdebannen,  zusammen  167  Meilen 
[—  1207  ktn]  reducirt. 

Die  Bau-  mtdEinrichtungsknvten  aller 
Balinen,  wnvtm  nur  die  Strecken  W  ien- 

.  Ganserndoil  und  \\  ien-Xeusladl  duppel- 
geleisig  hergestellt  waren,  sind  für  Ende 
iS'l^  mit  zusammen  78,233.666  fl.  C.-.M. 

I        S2, 145.349  fl.  ö.  \V.]  ausgewiesen. 
Die  Zahl  der  iiti  Jahre  1848  auf  obigem 
Balmnetze  in  Wruendung  gestandenen 
Locomotiven  betrug  232. 

Der  Personen-  und  Waaren-Verkehr^ 
welcher  in  Folge  der  imieren  Unruhen 
dieses  Jahres  einen  Rückgang  gegen  das 
Vorjahr 'aufweist,  umfasste  auf  den 

I  Beförderte  PUMMm  Clf.WaaMD 

j  Loconiotivbahncn  2,S.j4.32t)  10,77«). 42 1 
Pferdebahnen.    .      «57.695      2,348.4 16 

Zusammen  3,002.024  13,127.837 


Digitized  by  Google 


Oestenreichi  Eneabilmtn  und  die  Staatswirthscbaft, 


Diu  finanziellen  iM  ifcbnisse  waren,  von 
Ucn  politischen  Umwälzungen  gleichfalls 
ungflnstig  beeinflosst,  folgende: 

Kinnahm«a     Autgaben  UcbtiS'.husa 

N'ördl.StaatS-         ^      C.-M.  o4.  Abgaag 

haha  ....  1^10448  1,142.378  —  IJI^JO 
SüdJ.  Staats- 

l  ihn  1^.107  4-  3W.437 
Kaiser  Ferd.> 

Nordbahn .  2,984.764  1,971.492  4-  1.013.272 

WknGloK- 

mtzerBahn  1,073.229  555  539  -;-  517  090 
Wicn-Bnick. 

Bahn.  .  .  .     128.739     106.460  -j-  22.279 

BnJw .  ■  l.in/- 
Gmundner 

Bahn.  .  .  .    57<'-940     396.S00  -f  iSo.i^o 
im  Gajueo  5.»33.a39  + 

[=1.  ö.  w.  2,095787] 

Die  Oberaus  bescheidenen  Verhältnisse 

des  BahnbetritbLs  in  seinen  Anfängen 
vor  50  Jahren  bcdUrten  keiner  weiteren  Er- 
läuterung. Die  damals  eröffneten  Strecken 
der  Stammlinien  des  heutigen  Ilauptli  tlin- 
netzes  —  von  Wien  im  Norden  einerseits 
über  Prerau,  Olmatz  bis  Prag,  andererseits 
bis  Oderberg,  im  Süden  bis  Gloggnitz 
und  nach  der  LUcke  des  Pemmering  Uber 
Bruck  und  Graz  bis  Cilli  reichend 
lieferten  insgesammt  einen  Reinertrag  von 
rund  2  Mill.  11.  Dem  gegenüber  stellt  sich 
der  gegenwärtige  Stand  des  Eisenbalm« 
wesen.^  in  den  Rcichsrathsländern  durch 
folgende  statistische  Zahlen  dar: 

Die  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  [ind. 
der  über  die  Grenze  reichenden  .Xnschluss- 
strccken]  hat  mit  Ende  1895  eine  Ge- 
sammtbaulänge  von  16.492  itn»  erreicht, 

wovon  7381  km  auf  die  iistcrreichischen 
Staatsbahnen  [davon  53  km  im  fremden 
oder  Privatbetriebe],  909a  km  auf  gemein- 
same  und  nsterreichische  Privatbahnen 
[darunter  1503  km  vom  Staate  theils  für 
eigene,  theils  für  Rechnung  der  Eigen- 
thümer  betriehen]  mid  ly)  kw  auf  fremde 
Bahnen  etitiallcn.  Im  eigenen  Staatsbe- 
triebe standen  8751  km,  im  fremden 
115  km,  ini  Privatbetriebe  7626  km. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  des  ^ 
österreichischen  Bahnnetzes  beziffert  sich  ; 
Ende  1895  aut  2  f)2*<, 344.385  fl.  Dar-  • 
unter  sind  die  Kosten  der  Staats-  und  j 
vom  Staate  betriebenen  Bahnen  find.  [ 
Localbahnen]  mit  1.195,802.630  fl.  und 
jene  der  selbstständigcn  Privatbahncn  mit  1 
i<433>54i*755     inbegriffen.  I 


Die  Anzahl  der  Locomotiven  war  Ende 
1895  bei  den  Staatsbahnen  auf  1879,  bei 
den  Privatbahnen  auf  2342,  zusammen 
auf  4221  gestiegen. 

Der  Personen-  mid  Güterverkehr  zeigt 
pro  1895  nachstehende  Mengen*): 

nefürderle        Gepäck  u.  GUt«r 

Hcrfonen  Tonaea 
Staatsbetrieb .  .    44,326.806  28,673.469 

Privatbetrieb.      62,115.739  65,205.251 

Zusammen  106,442.545  93,878.720 

Die  nnanziellen  Betiiebsergcbnis.se 
weisen  im  Jahre  1895  folgende  Gesammt- 
zlffemaus:  G«««i»t,  Bc«i.b^ 

Elniiiliwwn       -  AuanbHi 
in  fl.  S.  W. 

.Staatsbetrieb...  94,348.410  63,511.740 
Privatbetrieb..  153,284.451  82,330.645 

zusammen  247,632.861  145,842.385 

IMileMIcno. 

Staatsbetrieb  30,83^670 

Privatbetrieb  70,863.836 

zusammen  101,700.506 

V"n  dem  zuzüglich  der  sonstigen 
Einnahmen,  welche  bei  den  im  Staats- 
betriebe stehenden  Bahnen  3,623.753  fl. 
betrugen,  mit  34,4()0.423  fl.  ausgewiese» 
nen  Jabresertrage  der  k.  k.  Staatsbahnen 
und  vom  Staate  fQr  eigene  Rechnung 
betriebenen  Privat-Hauptbahnen  wurden 
fl-  als  Pachtzins  für  den  Be- 
trieb fremder  Bahnen,  femer  9,791.422  fl. 
als  vertragsmässige  Zahlungen  für  Ver- 
zinsung und  Amortisation  verwendet ;  zur 
.'\bluhr  an  den  Staat  gelangten  [abzüg- 
lich der  den  EigenthUmern  der  Local- 
bahnen ausbezahlten  Erträgnisse  per 
217.931  fl.)  21,336.554  fl.,  wovon  das 
Netto  -  I-'rti  »rdernis  der  Ivxlraordinarial- 
Ausgaben  mit  7,161.805  fl.  in  Abschlag 
kommt,  so  dass  das  Reinerträgnis  aus 
dem  Staatseiscnbahn-Betriebc  sich  tiir  das 
Jalir  1895  auf  14,174.7491!.**)  beziflert. 

Um  die  Grossartigbeit  dieser  Ent- 
wiekluiiL;  niit  einem  I5!ieke  übersehbar 
7.\\  machen,  folgt  hier  eine  kurz  zusam- 
mengefasste  Gegenüberstellung  der  we- 

•|  Haunlcrjicbnissc  der  üsterreichiüchen 
F.isenb;ihn-Statistik  im  J.  1895,  S.  XXI. 

**)  Hauptergebnisse  der  Österreichischen 
Eisenbahn-Statistik  im  Jahre  1895,  S.  XXVII. 
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sentlichsten  charakteristischen  Ziffern  aus 
den  vorher  im  Einzelnen  gegebenen  sta- 
tistischen Daten  des  Anfangs  und  des 
iSclilusscs  der  Epoche  von  1848  bis  zur 
Gegenwart,  wobei  sämmtliche  Längen- 
Ziffern  sowie  Bestand  und  Ergebnisse  1 895 
sich  nur  auf  die  Osterreichische  Reichs- 
hälfte  beziehen: 

der  für  den  öffent- 


184» 


Längen- Ausdehnuii^r 
liehen  Verkehr  cr- 
öAieten  Eisen- 
bahnen  in  km   .  1.267 

Hievon  Staatsbah- 
nen km    ...  48s 

Anzahl  der  Loco- 
motiven     .    .  233 

Anzahl  der  beförder- 
ten Personen  in 
Tausenden     .    ,  3.OO3 

Menge  der  beförder- 
ten Gflter  in  tau- 
send Tonnen  . 

Anlage-Capital  in 
Millionen  IL  Ö.W. 

Betriebs  -  Netto  •  Er- 
trag fl.  Ö.  W.  . 


7SO 
82 


Jalire  Znnabine- 
iSDi  Vcrhältuit 

16.492  1:13 
7,301  1:15 
4.231  1:18 

106.443  1:35 

93.879  i:i2S 
3.628  1:32 

101-7  1:51 


Es  ist  fUrwalu-  eine  grossartige  Lei- 
sttmg,  die  in  dieser  doppelten  Zahlen- 
reihe zum  vergleichenden  Ausdruck  ge- 
langt. Welche  Summe  von  Thatkraft, 
technischer  Arbeit  und  Opferwilligkcit 
in  diesen  nüchternen  Zahlen  begriffen 
ist,  erhellt  schon  aus  den  ganz  ausüer- 
gewöhnlichen  Schwierigkeiten,  die  bei  dem 
Ausbaue  und  Betriebe  des  fKstcrrcicbischen 
Bahnnetzes  zu  Uberwmdcu  w^ircn.  Nicht 
umsonst  hat  die  Österreich ischc  Ingenicur- 
kunst  l->ci  cIlt  l.tisiin';  de*:  Piol>lenis  der  CTe- 
birgsbahncn  von  .Vnbcginn  bahnbrechende 


Erfolge  errun£:en  ttnd  nenestens  auf  dem 
(jebiete  der  üconuuiischeu  Auülüljrung 
von  Bahnen  niederer  Ordnung  bemer- 
kenswerthe  Fortschritte  erzielt.  Ihren 
Leistungen  im  Vereine  mit  einer  um- 
sichtigen administrativen  Organisation 
des  Localbahnwesens  ist  es  vornehmlich 
zuzuschreiben,  wenn  Oesterreich  unge- 
achtet der  den  Eisenlxd.nbau  erschweren- 
den und  vertheuemdeu  Bodengestaltmig 
seiner  Gebir|[rslSnder  in  Bezug  auf  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  hinter 
den  wirthschaftlich  und  culturell  weiter 
vorgeschrittenen  und  capitalsreicheren 
westlichen  Staaten  keineswegs  zurtlck- 
geblieben  ist,  vielmehr  in  der  technischen 
Ausbildung  und  wirthschafUichen  Verwer- 
thung  dieses  mächtigen  Hebels  der  Be- 
triebsamkeit und  des  Volkswohlstandes 
seit  emem  halben  Jahrhundert  stets  eine 
liervorr  i^cnde  Stelle  eingenommen  hat. 
Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  auf  die  tech- 
nischen und  betriebsOconomischen  Mo- 
mente, welche  d  dui  in  hervorragendem 
Mass«  mitspielen,  näher  einzugehen.  FUr 
den  Zweck  der  ^antmtwtrtbschafUiehen 
Ik'traelitun^  ^eiifi;;!  wohl  der  Hinweis 
auf  die  Grösse  der  Dimensionen,  die  sich 
als  das  reale  Ergebnis  der  bisherigen 
Entwicklung  darstellen,  und  auf  jene  der 
materiellen  Mittel,  deren  Aufwendung  er- 
forderlich war,  um  dieses  Eiigebnis  her- 
beizuführen. Insofern  es  sich  dabei  in 
erster  Reihe  um  die  dirCcte  oder  sub» 
sidiäre  Verwendung  von  Staatsmitteln 
handelt,  ist  der  Zusammenhang  des 
Eisenbahnwesens  mit  der  Staat&wirth- 
Schaft  von  selbst  gegeben.  Dass  er  aber 
den  (ieE^enstand  nicht  erschöpft,  wird 
aus  der  folgenden  Darlegung  klar  werden. 


II.  Theorie  und  Literatur. 

Um  die  in  ihrer  Ciesammtheit  kaum  .        Eine   solche    Kmlficiluiig    lässt  sich 

je  zu  aberblickeiiden  Beziehungen  der  I  etwa  in  folgender  Weise  aufstellen: 

Eisenbahnen  zur  Staatswirthschaft  an-  '        ^  r^.   ...     ,  , 

schaulich  und  darsteUbar  zu  machen,  hat  Die  Eisenbahnen  wirken  emerseits 

die  Theorie  zu  dem  Hilfsmittel  gegriffen,  ^'^^^^  aufdie&taatswirthschalt ein, u. zw. 

diese  Beziehungen  in  eme  Reihe  concre-  a)im  speciellen  Staatsbudget 

ter  Momente  zu  gliedern,  welche  zum  der  das  Eisenbahnwesen  umfassenden  Ver- 

grosseii  Thcile  ZÜTermässig  erfaSSt  wer-  l  waltungsz\vcigc,  insofern  die  Eisenbah- 

den  können.  |  nen  selbst  Bestandtheile  der  staathchen 
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Wirthschafts- Gebarunix  [Staats- 
cisenbahnbau ,  Staatseisenbahn -Betrieb] 
oder  eine  unmittelbare  Einwirkungr  ihrer 
Clebarunys-Erf^chnisÄc  auf  Jl-h  Stants- 
haushait  durch  bcätiuuntc,  vom  Staate  mit 
denEisenbahn-Unternehmungen  dnge^an- 
gene  Rechtsverhältnisse  [Staatsparantie, 
Staatsbetheiligung  an  der  Gapitaisbe- 
schafiung  oder  am  Reinertrage]  herbei- 
geführt wird; 

6^  in  den  Ktiitt.  aaUcrcr  Dienstzweige, 
zumal  der  t'i sc ali sehen,  indem  lüe 
F.iscnbahnen  seihst  ;;teich  ik-m  durcli  sie 
vurimttelten  Verkehre  Objecte  bilden,  aus 
denen  dem  Staate  kraft  seiner  Finanz» 
hoheit  Einn.ihmen  zuftiessen  f  Steuer- 
leistung], dann  dadurch,  dass  ilit-  liisen- 
hafanen  ooncessicms-  oder  vertragsmässijj 
gehalten  sind,  für  staath'che  Dienstzweige 
[Post,  Telegraph,  Militär]  theils  unent- 
geltlich, thcils  zu  erraässigten  Preisen 
Leistungen  zu  vollziehen,  welche  gegen- 
ober dem  normalen  Preise  dieser  letz- 
teren für  den  Staatshaushalt  geldwerthe 
Vortheile  [ErspamisseJ  darstellen; 

c)  ausserhalb  des  Staatsbudgets,  in- 
dem die  im  Staatseigenthum  befindlichen 
Eisenbahnen  Bestandtheile  des  Staats- 
vennO|B^8  bilden,  die,  abgesehen  von 
ihrem  Ertrage,  schon  vermö^a-  Jl-j  auf 
dieselben  verwendeten  Erwerbungs-  oder 
Herstellnngs  -  Aufwandes  Werthobj  ecte 
darstellen.  Auch  diu  Privatb  itnK n  können 
vermöge  des  vorbehalteuen  Heirafalls 
dem  StaatsvermOgen  im  weiteren  Sinne 
beigezählt  werden. 

B.  Die  indirccten  Einwirkungen 
der  Eisenbahnen  auf  die  Staatswirfbscfaaft 
sind  ebenso  nuumigfacher  als  xum  Theil 
verwickelter  Art. 

Am  nächsten  liegt  hier  die  Beziehung 
zu  den  Hilfsindiistriccn  des  F.isenh.ihn- 
wesens,  welches  ja  an  und  für  sich  eine 
eigene  grosse  Industrie  [Transport- 
industrie] darstellt,  indem  der  Eigenbedarf 
der  Eisenbahnen  an  Bau-  und  Bcuicbs- 
materialien  die  einschlägigen  Industrie- 
zweige ins  Leben  ruft.  SVliienen-Erzcu- 
gung  und  Eisenhiücken- C^uuslruction , 
L4)COmoitiv-  und  Waggonbau,  der  Auf- 
schwun>;  des  Kohlenln  r;;1''aues  kOnnen 
als  Beispiele  dienen,  wobei  die  hiedurch 
geschaffenen  Steuerobjecte  nicht  2u  über- 
sehen sind. 


Ein  weiteres,  nur  durch  Detail- 
forschung, für  welche  namentlich  das 
Attraetionsgebiet  neu  entstehender  Local- 

bahnen   reiches   Materi.nl  bieten  würde, 
zifierniüssig  erfassbaics  Monicnt  der  indi- 
reoten  staatswirthschaftlichen  Einwirkung 
der  Eisenlirihnen  bietet  die  iturch  .sie  be- 
einflusste  Entwicklung  des  WirUisehafts- 
lebens  und  der  Steuerkraft  der  von  Iviseu- 
bahnen  durchzofrenen  Gegenden,  wobei 
I  nameutlicl)  die  Erweiterung  bestehender 
'  und  die  Errichtung  neuer  Industriestätten 
sowie  die  Helnmi;  des  Criiiidweribes  und 
I  die    fortschreitende    V'crbauuug    in  der 
I  Nähe  der  Bahnhofe  imd  Haltestellen  in 
I  Betracht  kommen.  Schliesslich  ist  ein  be- 
j  deutsames  staatswirthschaftliches  Moment 
I  in  der  staatlichen  Einflussnahme  auf  die 
'  Verkehrsgestaltung  durch  Tarife,  Fahr- 
ordnungen etc.  insoferne  zu  erblicken,  als 
hiedurch    staatswlrthschaftliche  Zwecke 
[Export,  Fremdenverkehr]  gefördert  wer- 
den. Dass  diese  Einflussnahme  des  Staa- 
tes  auf  die    Eisenbahn-Tarifpolitik  im 
'  weitesten  Umfange  beim  Staatsbetriebe 
j  ermöglicht  ist.  und  hier  namentlich  zu 
;  Gunsten  der  llel>un;^  der  liel mischen  In- 
dustrie wirksam  bethätigt  werden  kann, 
wird  insgemein  als    einer   der  Qber- 
wiegenden  Vortheile  dieser  Verwattungs- 
form  der  Eisenbahnen  anerkannt 

Von  den  aufgezählten  Beziehungen 
,  erscheint  die   als  a)  au^efülirte  directe 
I  Einwirkung  der  Eisenbahnen   auf  den 
I  Staatshaushalt  nicht  nur  als  die  äugen - 
ffillio'stc,  sondern  auch  \'erniiWe  der  (gros- 
sen Summen,  mit  denen  sie  in  den  Staats- 
budgets und  Gebanmgs-Nachweisungen 
auftritt,  aN  die  imantitativ  fiberwiegende 
und  deshalb  tinaiuiell  wichtigste.  Sie  vor 
allen  hat  daher  den  Blick  auf  sich  ge* 
znijjen,  und  ist  Ausgangspunkt  wie  auch 
1  Hauptgegenstand  der  fachwissenschaft- 
lichen Behandlung  dieser  Seite  des  Eisen- 
!  bahnwescri';  ix:"worden. 

W'as  nun  die  leitenden  (iesichtspunktc 
betritft,  welche  die  Theorie  ffSr  die  sta.it«- 
wirthschnftlicbe  Geharuni:  der  F,i<en- 
bahnen  aufstellt,  so  stinnutu  alk  Autuien 
I  darin  Uberein,  dass  der  staatliche  Ein- 
tluss  auf  die  Verw  a'dmi;  des  Eisenbahn- 
wesens ohne  Liiletscliic».!,  üb  es  sich  um 
vom  .Staate  selbst  otler  von  privaten 
i  Gesellschaften  unter  Heranziehung  öifent- 
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lieber  Mittel  betriebene  Bahnen  handelt, 
neben  den  volkswtrtluchaAlichen  auch  die 
finanziellen  Rücksichten  zu  wahren  hat. 

Hierbei  wird  allgemein  davon  aus- 
f^|R[an|^cn,  dass  normalerweise  anzu- 
streben sei,  aus  den  Betriebs-Einnahmen 
nebst  den  Betriebs-Auslaj^en  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  verwendeten 
Anlagekapitals  zu  bestreiten,  so  dass  für 
selbe  Zuöclülsse  aus  Staatsmitteln  nicht 
erforderlich  werden.  Gleichwohl  wird  diese 
Kegel  keinesweg«?  als  eine  absohite  hinge- 
stellt, sondert!  zugegeben,  dass  dieselbe 
namentlich  bei  Bahnen,  die  ungeachtet 
mantreliider  Rrtragsfahigkeit  aus  höheren 
staatliehen  Rücksichten,  wie  etwa  zu 
Zwecken  der  Landesvwtheidigung,  ge- 
baut werden  mflssen,  Ausnahmen  leidet. 
Auch  wird  zur  Rechtfertigmig  solcher 
Ausnahmen  auf  die  »indirecte  Ren- 
tabilität« hingewiesen.  Dieser  Hinweis 
findet  mit  vollem  Grunde  bei  Bahnen 
in  wirthschaftlich  minder  entwickelten 
Ländern  statt,  deren  Einbeziehung  in  das 
Bahnnetz  eben  deshalb  erfolg^  um  das 
cuIturcUe  und  wirthschattliche  Niveau  zu 
heben.  Beide  Ausnabmsfälle  begegnen  sich 
in  der  Anwendung  der  vontehen&n  Sätze 
auf  das  österreichische  Halmnetz,  welches 
eine  grosse  Zahl  rein  militärischer  und 
solcher  Bahnlinien  umfasst,  deren  Existenz- 
berechtigung vonielnnliL-li  in  der  Auf- 
$chliessung  räumlich  ausgedehnter  ent- 
legener Landesthdle  ftlr  den  Verkehr  und 
die  wirthschaftliche  Entwicklung  begrün- 
det ist,  wobei  auch  die  abnormen  Anlage- 
und  Betriebskosten  in  den  GebinrslSndem 
nicht  zu  Übersehen  sind. 

Es  kann  daher  fUr  die  österreichi- 
schen Eisenbahnen  im  Ganzen  und  zu- 
m.'d  ftir  die  österreichischLii  Sta.it^- 
bahnen,  welche  derzeit  zum  grösseren 
Theile  die  jOngeren,  minder  ertrags- 
fähiijen  Linien  umfassen,  billigcrvvcise 
uuhl  nicht  davon  die  Rede  sein,  den 
Gnnidsatz  der  eigenen  Aufbringung  der 
Capitalslasten  aus  dem  Betriebe  in  seiner 
vollen  Scharfe  an /uu  enden  und  zu  for- 
dern, dass  die--e  l'<al)iien  ohne  Zuschüsse 
ans  StT!tsniittL-ln,  d.  i.  i'tmc  ( lebarungs- 
Delieit  \  c! w  allct  v\  ci«Jeii.  Das  Licbaruiigs- 
Delieil  der  Eisenbahn-Verwaltung  bildet 
daher  den  einenllieh  kritischen  l'unkt  tU  t 
ganzen  .Sache.  Seine  ziffermässige  Hohe 


'  und  mit  der  Ausdehnung  des  Balmnetzes 
I  zeitweilig  zunehmende  Steigeniag,  seine 

Ursachen  und  seine  Rückwirkung  auf  das 
Deficit  im  Staatshaushalte  —  alle  diese 

■  .Momente  sind  schon  wahrend  der  Herr- 
schaft des  Garaiitie-Svsfcm«;  in  der  Fach- 

I  literalur  cmgeheiid  erörtert  worden. 

.•\bgesehen  von  auswärtigen  .Arbeiten, 

I  welche  den  Stoff  in  vergkiehender  Dar- 
stellung  für  die   verschiedenen  Staaten 

I  wie  auch  im  Zusammenhange  mit  den 
cisenbahnpulitiselien  Zeitfrji^en  behan- 
deln,    hat     zuerisl    der    Altmeister  der 

I  österreichischen  Finanz-  und  Wirtliseliafts« 

!  geschichte,  Hofrath  Professor  Adolf  Heer 
in  seinem  bekannten  Buche  'Dci  Staats- 
haushalt Oesterreich-Ungarns  .seit  186S1 
[Prag  1881,  F.  Tempsky]  eine  umfassende 
Darstellung  der  Eisenbahn-Gebarung  im 
Rahmen  des  gesammten  .Staatshaushaltes 
gegeben.  Der  Verfasser  führt  auf  .S.  241 
die  Subventionen  und  Dotationen  an 
Industrie-Unternehmungen  nach  dem  wirk- 
lichen Erfolge  mit  den  summarischen 
Jahresziffem  Ärdie  Periode  1868— 1877 
an,  beziffert  sodann  die  ertheilten  Bau- 

j  Vorschüsse  und  die  im  Jahre  1878  ver- 

I  ausgabtcn,  femer  pro  1879  und  1880 

'  präliminirten  Beträge  und  knQpft  daran 

1  die  Bemerkung: 

I       *In  diesen  Summen  li^t  zum  Theil 

die  Erklärun^^  filr  das  seit  einigen  Jaliren 
I  gestörte  Gleichgewicht  im  Staatshaus- 
halte.   Es  lässt  sich  wohl  schwerlidi  in 
;  Abrede  stellen,  dass  flbertriebene  Vor- 

I  Dr.  .Mfi^  J  \MU  der  Leyen's  Ah- 

!  liundlinig:  »Die  Litiagt  dut  Kisenhahncn  und 
der  Sta.itsluiushaltf  in  Sclimt'lk  r's  I.Lnrluieli, 
16.  laiirg.,  4.  Heft.   Dfiseibst  wird   dt-ii  ^ün- 

I  .stijren  finanzKllLM  lati>lt;en  des  .^ta.ilsHaltn- 
Systems  in  Prcusscii  und  Jen  ühriiien  deutsclien 
.Staaten  der  Kintliiss,  den  die  Gebarung  der 
Ei&cnbahnen   auch   hei  dem  Bestände  Uea 

I  Privatbiilm-Svsteins  .aif  die  Staatsiinanzen 

übt,  gegenübergestellt : 

■  .4  1  s  f  i  n  a  n  z  i  e  1 1  e  .Aufgabe  aller  Ivisen- 
balmeti  kann  wuhl  die    bczeiehiiet  werden, 
soviel  Hinnahmen  aus  dem  Kisenhahnbetrieh 
zu  erzielen,  dass  eininal  die  Betriebs-.Ausgaben 
eedeckt  und  ausserdem  das  Atüagc-Cliirital 
der  Eisenbahnen  zu  dem  landesOblioien  Zins- 
j  fusse  verzinst  wird.  Die  Präge,  ob  es  unter 
I  Umständen  nicht  nur  wilnschenswerth,  sondern 
—  aus  Gründen,  die  nicht  auf  dem  Eisen- 
bühngcbictc,  sondern   aut   anderem,  sei  es 
z.  H.  allgemein  wirthschaltlichctn,  pulitisehem, 
militürischem  fiebiet  liegen  —  sogar  geboten 
.  ist,  uukli   Eisenbaluien  aiutulegen,  die  mit 
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Stellungen  von  der  Prosperität  der  Bahnen 
bei  der  Ertheilung  von  Eiseubabn-Con- 
cessionen  and  der  Gewährungr  von  Zinsen- 
gjarantiecn  mitgewirkt  haben.« 

Am  Schlüsse  dieses  Abschnittes,  wel- 
cher eine  eingehende  Darstellung  der 
Garantie- Verhältnisse  der  einzehicn  Bah- 
nen uud  der  ziffermässigen  Ergebnisse 
dersdben  enthält,  folgt  eine  Uebersicht 
des  Standes  des  Garantie-Guthabens  des 
Staates  [Ende  1862:  3-34  Mill.  ü.,  Ende 
1867:  15*047  Mill.  IL,  Ende  1877: 
\2C)l.\(^  .\!ill.  fl-,  wtizn  noch  etwas  filier 
19  Mili.  tl.  an  Zinsen  kommen,  zusammen 
daher  148-368  Mill.  fl.;  Ende  1878:  Ge- 
sainmt<juth;ihen  172'4  Mil!.  fl.]. 

» Diese  gewiss  nicht  unbedeutenden  15e- 
träge  mflssen  bei  Beurtheihtng  der  Finanz- 
Inrrc  Oesterreichs  in  dem  letzten  lahr- 
zchent  nut  in  Anschlag  gebracht  werden 
und  erklären  auch  zum  Tlieile  das  An- 
wachsen der  Staatsschuld.«  [S.  254  n  n.  O.' 

Die  gleiche  Anschauung,  dass  das 
Deficit  im  Staatshaushalte  grflsstentiieils 
durch  die  Sithventionirung  von  Privat- 
bahneu  begründet  sei,  vertritt  Dr.  Gustav 
Gross  in  seiner  Abhandlung  »Die 
Staatssubventionen  für  Privatbahnen« 
[Wien  1882,  Holder].  In  erster  Reihe 
die  österreichischen  Verhältnisse  berQck- 
sichtigend,  bietet  diese  Sclirift  als  svstc- 
matische  Behandlung  der  Lehre  von  den 
Eisenhahn- Subventionen,  durch  eine  sehr 
übersichtliclie  {,'i.netische  Darstellung  der 
österreichischen  Staatsgarantie  [S.  laibis 
138]  sowie  durch  die  Zusammenfassung 

ihren  Erträgen  das  Anlage-Capital  überhaupt 
nieht  oder  nielit  vollstUndig  verzinsen,  sull 
hier  .iu>>cr  Krftrterung  bleiben.  Die  Retrel 
•w  ird  sein,  vlass  m;iii  eine  derarii^;e  Wrzinsun^ 
vi-tl.inszi,  iiiiil  zw.ir  bei  Staatsliiihnen  soviel 
Zins'jii,   .ils  Jcr  Staut  zur  Aulhiiiimir,)j,  des 
Anlage-Capitals  hat  zahlen  müssen,  bei  den 
Privatbahnen  mOgUchst  hoh ere  Zinsen.  Pri- 
vatbahnen sind  jrewerbHche  Unternehmungen, 
niit  deren  Bctncb  ein  oft  recht  bedeutendes 
Risicu  verbunden  ist.  Einen  Gegenwerth  für 
ein   solches  Risico  bildet  eine  den  landcs- 
flblichenZiiislussflbertchreitende  Dividende.« 
»Hin   unmittdbaies  Interesse  des  Staates 
.III  der  Finanzpolitik  der  Privatbabnen  liegt 
J.i  vor,  wo  der  Staat  för  deren  Erträge 
Biir^schnft    celeistLt    hat.    Wenn  der 
Staat  die  Verpflichtuuir  überm  unmen  hat,  für 
eine  bestimmte  Höhe  der  DivUendt  n,  oder 
auch  nur  fUr  die  Zinsen  der  Obhgatiunen 
einer  Etsenbahn  aufzukommen,  musa  ibm 


der  für  das  Garantie-System  anzuführen- 
den staatswirthschaftlichen  Gründe  be- 
sonderes Interesse.    Die  Eintheilnng  der 
Sufn  L-iitii  iiien  in  positive   nnd  negative, 
letztere  als  Befreiung  von  gewissen  Staat» 
liehen  Lasten  und  AbgaWn  verstanden 
[S.  49],  bildet  den  Ansoanuspunkf,  um 
in  dem  der  letzteren  Subventioasform 
gewidmeten  Sehlusscapitel  die  Besteue» 
rung  der  Eisenbahnen  einer  einkochenden 
Erörterung  zu  unterziehen  [S.  158  -186]. 
Die  uns  hier  als  directe  staatswirth- 
schaftliche   \'r>rtlieile   aus  dem  Betriebe 
I  der  Eisenbahneti  intercssirenden  conces- 
sionsmässigen  Vorbehalte  [Heimfallsrecht, 
■  Besteuerung,    BetheiliE^inif.:    am  Reijier- 
i  trage,  Benützung  der  Eisenbahnen  durch 
j  Staatsbehörden  und  Staatsanstalten]  sind 
'  am  Schlu.sse  der  Einleitung  fS.  23—25) 
I  erwähnt.    In  der  Heranziehung  des  wei- 
i  teren  Kreises  der  volks-  und  staats- 
'  wirth.'^chaftlichen  Interessen,  die  mit  dem 
I  Eisenbalmwesen   in  Verbindung  stehen, 
findet  der  Verfasser  trifHge  Argumente, 
1  um  für  die  wenigstens  thcilweise  Auf- 
j  rechthaltung  des  Privatbahnsystems  ein- 
zutreten und  darzuthun,  dass  die  Sub* 
ventioninuig  von  I'*ri vatbahnen  in  ratio- 
nellen Gretizen  theoretisch  zu  reclitferti- 
gen  sei. 

Auch  Prof.  Dr.  Kaizl,  dem  wir  eine 
;  überaus  werthvolie,  dutcli  die  anziehende 
1  Form  der  Darstelhmg  und  das  warme 
Interesse  des  .Xutors  für  sulnen  Gegen- 
stand ausgezeichnete  Abhandiimg;  >Die 
Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  inOester- 

daran  gelegen  sein,  einmal,  dass  seine  Bürg- 
I  sehaft  III   im i;^'liehst  geringem   Umfange  u> 
An--prui;ii  j^cnoiuiiitii  wird,  und  Sodann,  d;iss, 
wem!  sie  in  Anspruch  genommen  i>t  und  n 
Zuschüsse  geleistet  hat,  ihm  diese  /nsJmssc 
'  und  deren  Zinsen  milglichst  ImIvI  /uri'u  kcr- 
stattct  werden.  Hier  liegt  also  eine  sehr  enge 
i  Beziehung  der  Staatslinanzen  und  der  Finan- 
zen der  rrivatbahnen  vor.  Mit  wirklichem 
Erfolg  kann  der  Staat  in  diesen  Pinen  seine 
Interessen  nur  wahrnehmen^  wenn  er  die 
Verwaltung  der  Bahnen  in  die  eigene  Hand 
j  nimmt.  Taut  er  das  nicht,  so  werden  der- 
i  artige  Privatbalinen  genau  so  wirthschaften, 
wie  nicht  garantirte  Bahnen,  ja,  sie  werden 
noch   weniger,  als  reine  Pnvatbahnen,  zu 
einer  wirklich  >['arsamen  T^'nanzwirtlis^haft 
geneigt  sein,  wci!  sie  siehti  siiiJ,  da^s  ihnen 
Erträge,  wenn  auch    vietKulit  bescheidene 
Erträge,  unter   ollen    Unistilnden  zufallen 
mOsaen.c 
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reich«  (Leipzig,  Dunker  &  Humblot, 
1885J  verdanken,  die  er  treffend  »eine 
staatspsychologische  Untersuchung«  [Vor- 
wort S.  II]  nennt,  vcrschlicsst  sich,  wie- 
wohl decidirt  auf  dem  Standpunkte  des 
.Staatsbahnprincipes  stehend,  keineswegs 
der  Erkenntnis,  >dass  sich  die  Subventi«- 
nirun^  von  Privatbahn-Untemehmungeii 
theoretisch  sehr  glänzend  Hc^rLinden  lüsst, 
lind  dies  vor  Alletit  dui  cii  den  [  \  i  <n  Sa\,  Ver- 
kehrsmittel, I.  iJd.,  8.  71  IT.  auJgestelltenl 
geistrcidien  Hinweis  auf  den  Unterschied 
zwischen  der  directen  oder  anders  ge- 
sagt der  privatwirtlisüluütlichen  Renta- 
bilität, d.  i.  dem  Gewinn,  welcher  dem 
Einzoluntemehmer  zukommt,  und  w  eleher 
möglicherweise  gering  ist  oder  aucli  j^an^: 
fehlt,  und  zwischen  dt  r  m  directen 
oder  der  volkswirthsch  aftlichen 
Rentabilität,  welche  gleichzeitig  und 
vielleicht  von  allem  Anfiinge  an  übergross 
sein  Icann  und  in  den  mannigfaltigen 
näheren  und  entfernteren  wirth- 
sch  aftlichen  und  ausserwirth- 
schaftlichen  Vortheilen  besteht, 
welche  der  geaaniniten  Volksgenossen- 
Schaft  durch  jede  Eisenbahn  zutheil 
werden.  I  [S.  31,  ja.J 

Was  nun  wdters  die  schon  oben 
allgemein  besprochene  Wahl  und  nähere 
Abgrenzung  des  fUr  die  Verwaltung  des 
Eisenbahnwesens  in  staatswirthschaMich- 
finan/ieller  Hinsicht  aufzustellenden  leiten- 
den Grundsatzes  anlangt,  dessen  theore- 
tische PormuKnin«;  durch  Sax  [Verkehrs« 
mittel,  II.  Rti.  Die  K isenbahnen,  S.  222] 
wohl  als  grundlegend  zu  betrachten  ist,  so 
bedingt  Ae  a.  a.  O.  erOrterte  Behandlung 
der  Eisenbahn  als  einer  r.ffcntlielien  Un- 
ternehmung im  Gegensätze  zum  allgemei- 
nen Genussgnte  und  zur  Öffentlichen 
Anstalt,  welch  letztere  nach  ilein  ledig- 
lich auf  Deckung  der  Gesammtkosten 
abzielenden  GebOhrenprincip  zu  verwalten 
i»^t.  das  Streben  nacli  Krzielung  eines 
höheren,  dem  vollen  Vcrkehrswertlie  der 
Leistungen  entsprechenden  Ertrages.  (S. 
224  a.  a.  ü.]  Wenn  nun  schon  das 
( iebührenprincip  bemüssigt  ist,  in  die 
Kigcnkosten  die  nothwendige  Verzinsung 
und  Anu)rtisatinn  des  Anlage-(-apitals  cin- 
zureclinen  [S.  225  a,  a.  l).J,  so  besteht 
wohl  kein  Zweifel,  dass  das  Au;icnmcrk 
der  Verwaltung  in  staatswirthschafUicher 


V.  Wittek. 


Hinsicht    auch   bei   Staat  «bahnen*) 
auf  die  Erzielung  möglichst  ho- 
I  her  Ertrags-Ueberschflsse  Aber  die 

Gesammtkosten  t:;crichtct  sein  muss. 
Hiebei  kann  es  keinen  Unterschied  machen, 
ob  dem  Princip  der  ötTentlichen  Unter* 

nehmiini:^,    wie  Sax  auf  S.  229  a.  a.  O. 
will,  für  Bahnen  liühercr  Ordnung  zwei 
positive  Ziele  gesetzt  werden:  der  Ausbau 
des  XctTies  und  die  Refundirung  der  Aus- 
falle früherer  ßetriebsperioden,  —  oder  ob 
j  das  in  Rede  stehende  Ziel  aus  socialöco- 
f  nomischen  Gründen  noch  weiter,  nämlich 
I  dahin  gesteckt  wiid,  dem  Staate  für  die 
;  Erfüllung  der  heute  an  ihn  herantretenden 
'  gemeinwirthschafttichen  und  socialen  Auf- 
gaben  möglichst  ausgiebige  Zuschüsse 
zu  liefern.**) 

In  dieser  Hinsicht  sind  von  Friedrich 
Freilierm   von    Weichs -Glon  [»Das 
:  finanzielle  und  sociale  Wesen  der  moder- 
nen Verkehrsmittel«,  Tübingen,  Laupp 
I  1894]    zwei    Momente  hervorgehoben, 
welche  in  enger  Beziehung  zum  Verkehrs- 
I  wesen  stehen;  einerseits  die  wachsenden 
Erfordernisse  dn  Staatshaushaltes  zur 
!  Befriedigung  der  sieh  mehrenden  und  er- 
j  höhenden  gesellschaftlichen  Bedürfnisse 
I  sowie  die  fortwährend  steigenden  Erfor« 

I  schufte,  Leipzig  1879.  A'.  Bd.,  S.  7  V':  Als 
,  Staats-  und   volkswirtlischaftliche  Anstalten 
ersten  Ranges  sollen  die  Staatsbahnen  auch 
I  zunächst  nach  Staats-  imd  vulkswirtltscliaft- 
I  Uchea  Gesichtspunkten,  nur  unter  gleich- 
I  zeitiger   genUii^ender   Wahrnehmung  des 
finanziellen  fnteiesses  verwaltet  werden. 
Demnach  ersdieint  es  zweckniiissi);,  sie  wie 
die  Staatsforste  und  Domänen  unter  eines 
der  volkswiithaduiftlicken  Ministerien,  nicht 
direct  unter  das  Finanzministerium  au  stellen, 
eventuell    bei   allg^emeinem  Staats- 
I  bahnsystcni  u nd bei m  Vorhandensein 
I  eines  gnVsseren    ITihnnetzcs  unter 
I  ein  e  i  sr  e  n  e  s  E  i  s  e  n  b  a  h  u  -  M  i  n  i  s  t  e  r  i  u m.* 
■ '     I )  e  r  E  i  n  fl  u s s  volkswirthschaftlichcr 
Intercs-^  n  darf  nicht  soweit  cehcn,  dass  hie- 
I  dur^li  lUji   staatsfi  n  i  nz  ellc  Beruf  der 
'  Staatshahnen  zu  Schaden  kommt.  Das  Staats- 
!  bahnprincip  ist  sicherlich  an  sich  nicht  tis- 
I  c;iliseheii  Zwecken  entsprungen,   doch  war 
!  speciell  in  Uesterreich  die  Rücksicht  auf  die 
-Staatstinan/.en  nicht  ohne  bestimmenden  Ein- 
I  tluss  sdion    auf   die    Inaugurirun^  dieses 
j  Systems. 1  [Kxc.  Dr.  Ritter  v.  Biln-ski  in 
seiner  .\ntrittsrede  als  IVkisident  der  ( rcncr.il- 
I  Direction  der  Osterreichischen  Staat&bidmcn 
I  am  9.  Januar  1892.  Zeitschrift  f.  Eisenb.,  189»» 
\  S.  41.J 
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demisse  für  Zwecke  der  Vertheidigung  und  I 
Sicherheit  und  die  zunehmende  Schwierig- 
keit der  Beschaffung  der  hiefUr  noth- 
wendigen  Mittel;   anderseits  die  sociale  | 
Fratze  [S.  IV].  Indem   an  einer  spriteren 
Stelle  [S.  120]  die  Gründe  für  die  be- 
jahende Entscheidung  der  Frage  ausge-  I 
führt  werden,   oh  die  Ueberschösse  aus 
dem  Betriebe  der  öffentlichen  Verkehrs-  | 
mittel  auch   zur   ErfÜUun|f  allgemeiner  J 
staatlicher  Zwecke  herangezogen  werden 
dürfen,  schliesst  die  Beweisführung  mit  dem 
Hinweise  auf  die  rein  praktische  Erwägung, 
dass  für  die  stetig  zunehmenden  Erforder- 
nisse des  Staatsliaushaltes  die  nuthigen  , 
Mittel  unbedingt  herbeigeschafil  werden  ' 
müssen.  j 

Von  diesem  Gesichtspunkte  ans  wer- 
den der  staatlichen  Verkehrsmittel-lMuatu- 
politik    zwei    C^rupptn    '"tu  Auiifabeu 
gestellt:   so   viele  i.umahiuen   aus   dem  i 
Betriebe  zu  erzielen,  dass  nicht  nur  die 
Kosten  für  Abnützung,  resp.  Kriieueninc^ 
der   Anlagen   ersetzt,    die  eij^entlicheu 
Betriebs-Auslagen  gedeckt  und  die  For- 
derungen öffentlich-rechtlicher  Natur  erfüllt 
werden,  sondern  auch  neben  Beibringunji 
von  Quoten  Sur  Schnldentil;^ung  eine 
solche  Verzinsung  des  Anlage-Capitals 
sich  ergibt,  welche  die  vom  Staate  zu 
bestreitenden   Capitalslasten  übersteigt, 
um  derart  Zuschüsse  zu  den  allge- 
meinen staatlichen  Einnahmen 
zu  schaffen.  Andererseits  ist  ei Angabe  I 
der  vorerwähnten  Politik,  Vorsorge  zu  ; 
treffen,  dass  der  Staatshaushalt  thunlichst 
vor  den  störenden  Wirkungen  greschützt  ( 
werde,  welche  die  Schwankungen  in  den  j 
Verkehrsmittel-Erträgnissen  ausflben.  [S.  | 
1^7  a.  a.  OJ 

£s  kann  nun  nicht  wundernehmen, 
daas  angesicht«  der  in  der  Theorie  herr- 
schenden Uebereinstimmung  hinsichtlich 
der  staatsu  irthschafüichenZiele,  denen  die 
Verwaltung,  der  Eisenbahnen  sowohl  bei  I 
dem  Bestände  Subvention! rter  Privatbah-  ' 
neu,  als  namentlich  in  der  Führung  des  1 
Staatsbetriebes  nachzustreben  hat  und  die  ] 
allgemein  in  der  Erreichung  des  höchst- 
möglichen Ertrages  gesucht  werden,  neue- 
sten» zumal  die  finanziellen  Ergebnisse 
des  Staatsbetriebes  sowie  die  .Nlethode,  j 
A\  eiche  die  Verwaltung  der  Staatsbahnen  j 
ICH  diesen  Ergebnissen  geftihrt  hat,  in  der  I 


I'ublieistik  nnd  Fachliteratur  denG^gen- 

stand  der  eindringlichsten  Untersuchungen 
gebildet  ])aben.  Dr.  Albert  Ed  er  hat 
in  seinem  Buche  *Die  Eisenbahnpolitik 
Oesterreichs  naeli  ihren  finanziellen  Er- 
gebnissen« [Wien.  Manz  1894]  eine  auf 
umfangreiches  Ziffern-Material  gestützte 
bis  toriseh -kritische  Gesainnüdarsfelhnig 
des  ( jeireiislaiides  durch  die  einzelnen  Ent- 
Wicklungsphasen  bis  zur  neuesten  Zeit 
geliefert.  Die  pessimisti^jchc  Beurtlieilung 
dieses  Enlwicklarigsgunges  ist,  msiiweit 
sie  sich  auf  die  Wiederaufnahme  des 
Staatsbetriebes  bezieht,  nicht  unwider- 
sprüchcu  geblieben*)  und  sind  auch  sonst 
gegen  den  rein  privatwirthschaAlichen 
Standpunkt  der  Al>handlnnc:  gewisse 
Bedenken  nicht  zu  iiaterdrückcn.  An 
dieses  Buch  anknüpfend,  wendet  sich 
Professor  Dr.  Josef  K  a  i  z  1  in  einer  scharf 
polemischen  Abh.mdlung  [»Passive  Eisen- 
bahnen. Ein  Capitel  zur  Finanz-  und 
Socialpolitik  Oe.sterreichs «  in  der  Wiener 
Wochenschrift  »Die  Zeit«  vom  Juni  1895] 
vornehmlich  gegen  die  in  den  Jahren 
1S91  und  1S92  bewirkten  Herabsetzun- 
gen der  Gütertarife  auf  den  .Staatsbahnen. 
Seinen  Ausführungen,  die  von  ihm  auch 
im  Abgeordnetenliause  wiederholt  mit 
Nachdruck  geltend  gemacht  wurden, 
ist  wohl  nicht  ohne  Grund  der  Hinweis 
auf  die  ungarischen  Tarifmassnahmen 
[Zonen-  und  Localgütertarif  des  Handels- 
ministers von  Baross],  unter  deren  Druck 
die  österreichiselien  Tarif-Ermässigungen  • 
ertbigten,  entgegenjrestellt  worden.  Auch 
wären  ja  bei  dem  empirisch  \  ithc, 
das  für  die  Verkehrs- Rntwjckluug  und 
die  Einnahmen  -  Steigerung  wiilcsantste 
Tarif-Niveau  zu  finden,  Irrthümer  wohl 
entschuldbar.  Wie  man  nun  aber  die 
letzten  Ziele  der  damaligen  Tarif-Herab- 
setzungen und  ihre  Rückw  irkung  auf  die 
einlösungsreifen  Privatbahnen  beurtheilen 
möge,  so  viel  ist  sicher,  dass  ihr  anfäng- 
liches Ergebnis  Anlass  geboten  hat,  zu 
dem  neuen  Curse  der  staatlichen  Eisen- 
bahn-Tarifpolitik Oberzugehen,  wie  er  mit 
stärkerer  Betonung  der  staatshnanziellen 
Rücksichten  seit  dem  Jahre  189a  wahr- 
nehmbar hervortritt. 


•)  S.  »Neue  Freie  Presse«  vom  22.  Septem- 
ber 1894  >Die  Eisenbahnpulitik  Oesterreichs«. 
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Der  leitende  Gedanke,  ilusen  Rück- 
sichten neben  den  volkswirthschaftUchen 
Interessen  beim  Staatsei^bahn-Betriebe 
zu  ihrem  vollen  Rechte  zu  helfen,  kann 
wohl  niclit  leicht  schärfer  und  treffender 
zum  Ausdruck  (gebracht  -werden,  als  dies  in 
einer  Rede  Sr.  Kvrellenz  Dr.  Fmil  Stein- 
bach's  —  dem  im  Abgeordnetenhause 
am  s.  November  i8q2  gegebenen  Finanz« 
I"\po<;c  ncsclichen  ist,  deren  einschlä- 
giger T  heil  hiernach  dem  stenographischen 
Protokolle  des  Abgeordnetenhauses  im 
Wortlaute  f()lgt: 

»Sie  haben  Alle  die  Einführung  dc> 
Staatseisenbabnw^ens  mit  Beifall  be- 
;^rnsst,  und  ich  darf  'innen,  dass  ich  niicli 
dieser  Empfindung  jederzeit  angeschlossen 
habe,  und  mich  ihr  auch  heute  noch  aus 
vollem  Herzen  nn^chüesse.  Wenn  Sie 
aber  das  Staatseiseubahnwesen  aufrecht 
erhalten  wollen,  müssen  Sie  trachten,  dass 
Ausj^.iben  \md  Rinnahmen  überhaupt  im 
Verhältnisse  bleiben.  Wenn  die  Ausgaben 
fortwährend  steigen  und  die  Einnahmen 


zu  stark  herabgesetzt  werden,  dann  ist 
gar  nichts  anderes  möglich^  als  dass  das 
Staatsetsenhahnwesen  in  seinen  Erfolgen  in 
einer  hestiniinten  Reihe  von  Jahren  com- 
promittirt  werden  muss.  i>er  Staat  kann 
seine  Eisenbahnen  im  Wesentlichen  nadi 
tlem  f'rincip  verwalten,  welches  mrin 
immer  das  Geiiiiiucnprincip  genannt  hat, 
I  aber  auf  eine  wenn  auch  ver- 
hältnismässig n  i  e  d  r  i  e  r  e  Durch- 
.  schnitt srcnt ab ilität  muss  der 
{  Staat  sehen;  das  ist  das  Princip,  das 
an/nstrehen  ist.  und  iclt  bin  \Tin"i  I'inanz- 
.stanUpunkte  unl>cdingt  dazu  verpflichtet, 
darauf  zu  sehen,  und  ich  glaube  damit 
auch  im  Interesse  des  Staatseisenbahn- 
weseiis  zu  handeln.  Würde  man  dies 
nicht  thuii,  dann  wäre  da.H  Resultat  einfach 
das,  dass  die  Xichtinteressenten 
den  A  u s  I  1 1 1  zu  bezahlen  haben 
für  die  E  i  s  i.- n  b  a  h  n  i  n  t  e  ressen  t  e  n. 
und  auf  die  Dauer  lassen  sich 
das  die  X  i  c  Ii  t  -  E  i  s  e  n  b  a  h  n  i  n  t  e  r  e  s- 
senten  nicht  gefallen.« 


III.  Die  Eisenbahnen  im  Staatsbudget 
unter  dem  Garantie-System. 


Nach  dem  glänzenden   AufschMOing,  ' 

(kn  das  österreiciiische  Kiscrihahnwesen  in  j 

den  Fünfziger-Jahren  untci  der  unmittel-  i 

baren  Leitungdes  Staates  genommen  hatte,  i 

folgt  die  ungefiihr  2=;  Jahre  umfa.s.sende  i 

Periode,  in  welcher  das  I'rivatbahn-Svstem  I 

in  Verbindung  mit  staatliehen  Zinsen-  und  ! 
Ertra'^s-Car.intlt  L-n  der  \  ci  scIiiedciisteiiArt 
zur  naliezu  aus.schiiesslichen  tjcllung  ge- 
langte. Die  Erlassung  des  Eisenbahn-Con- 

Cessionsge«:ct:res  vom  14.  Scrtenibcr  iS^  ' 
R.-G.-Hl.  Nr.  2        und  die  luil  1.  LtiiiiiU 

erfolgte  ('oncessioniruiig  der  österr.  j 
Staatseisenbaliu-t  ■.esLllschaft  zum  Betriebe  j 
der  derselben  -zeitweilig  übcrlasseiiennürd-  . 
liehen  und  südöstlichen  Staatsbahnlinien,  j 
können  als  Ausgangspunkt  dieser  eisen- 
bahnpol itisclien  Wandlung  betrachtet  wer- 
den.  Unter  dem  Drucke  der  Zeitverbält- 
nijtse  war  der  Staat  leider  bemüssigt.  sich 
seines  werthvolien  Bahnbesitzes,  auf  wel-  , 
chen  nach  den  von  H.  Stracli  im  Ab-  I 


schnitte  über  die  ersten  Staatsbahnen 
[Bd.  I,  S.  an^-estelUen.  auf  Original- 

quellen zurückgreifenden  1-lerechnungen 
rund  .^50  Mill.  iL  C.-M,*)  =:  367  5  Mill.  fl. 
(ist.  Währg.  verwendet  worden  waren, 
unter  keineswegs  günstigen  Bedingungen 
zu  entäussern  --  der  Verkaufserlös 
wird  mit  nur  1685O  Mill.  fl.  C.-M. 
=  I76c,88  Mill.  n.  Oest.  Währg., 
d.  i.  etwa  48  Procent  der  .Selbstkosten 
angegeben  -  und  sich  zunächst  dem 
Eisenbahnwesen  gegenüber  eine  weit- 
gehende finanzielle  Zurückhaltung  aufira« 
erlegen.  Doch  ist,  wie  .Adolf  Wagner 
in   seiner    Finanzwissenschaft  [2.  Aufl., 


*i  -VJolf  Wa^iicr,  Finanzwissenschaft 
\2.  Auri..  Leipzig;  I.S77I  I.,  S.  ?,c>S.  gibt 
336  j6  Mill.  ri.  C.-M  .V=^.V073  .Ntill  tl.  öst, 
\Valirn  an.  Kder  hercchnct  in  seinem  Buche 
-Die  Eisenh,dinp(<litik  Oesterreichs«  t-tc.  S. 
den  Clapitalsverlust  des  Staates  mit  Uber 
223-54  Miß.  fl. 
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Leipzig  1877,  IV/i,  S.  fn)b]  treffend  her- 
vorheht,  das  Princip  des  Staat-^bahnwe- 
sens,  das  in  Oesterreich  von  alkm  Anfang 
gewahrt  wurde,  keineswegs  aufgegeben 
worden,  indem  nicht  nur  bei  der  Con- 
tcssiunirung,  sondern  auch  bei  der  Ver- 
äusserung  der  Bahnen  der  Vorbehalt  eines 
W'iedereinlösungsrechtes  stipulirt  wurde. 
Nachdem  gleichwohl  der  Betrieb  des 
Bahnnetzes  fortan  der  Privatindustrie 
überlassen  war,  schien  hiedurch  der  an- 
gestrebte Zweck,  den  Staatshaushalt  von 
weiteren  Ausgaben  für  Eisenbahnzwecke 
zu  entlasten,  im  Wesentlichen  erreicht. 
Denn  die  Zinsengarantieen,  mit  welchen 
die  vormaligen  Staatsbahnen  den  con- 
cessionirten  Gesellschaften  ttbertragen 
worden  waren,  hatten  zunächst  nur  for- 
melle Bedeutung.  Der  Ausbau  des  Netzes 
aber  ging  insgemein  in  die  Hände  der 
GesettschaAen  Ober  und  nahm  sohin  mit 
Ausnahme  einiger  wenigen  Strecken,  deren 
Bau  durch  den  Staat  fortgesetzt  oder 
neu  eingeleitet  wutde  fNordtu^>Ier  Bahn, 
WiciKT  VcrlMiidungsbaiiii,  späterhin  Sie- 
bcnbürger  Bahn  Arad-Karlsburg],  die 
Staatsfinanzen  nicht  in  Anspruch. 

( i!t-ichw(>hl  begann  schon  Anf>ni;iS  der 
Sechziger-Jahre  das  t>ei  der  Ueberlassung 
der  Eisenbahnen  an  die  Privatindustrie 
an^cw.iiulte  Garantie-S\  ^,teIIl.  welches 
ursprüngbch,  wie  bei  den  Garantie-Zu- 
sicherungen an  die  Staatseisenbahn>Ge> 
Seilschaft  und  späterhin  die  SiUlhnhn,  nur 
ab  tonnelle  Verstärkung  des  geseUschaft- 
Uchen  Credits  gedacht  war,  eiTective 
W'irkiintx  zu  äussern,  indem  der  garan- 
tiicnde  Staatsschatz  infolge  des  Zurück- 
bleibens der  wirklichen  hinter  den  garan-  i 
tirten  Bahnertr^fniis'^en  mit  Garantie -Zu- 
scIiUssen  in  Atispruch  genommen  wurde. 
Schon  das  erste,  in  Form  eines  Finanz- 
gesetzc-^*'l  vcrfassungsmässi«;  ?riistande  ge- 
kommene Staatsbudget  für  das  Jahr  1862,  ' 
in  weldiem  die  Summe  der  Staats- 
ausgaben mit  388,772.222  H.  04  Kr  .  die 
Bedeckung  durch  Staatseitmaliuicu  mit 
294,650.334  fl.  angesetzt  und  der  sohin 
im  Wege  des  (Kredites  zu  bedeckende 
Abgang  mit  94,121.888  t\.  94  kr.  beziflert  j 
ist,  weist  im  ersten  Theile  —  Erfordernis 

*)  Finaozgeitetz  %°oni  2.  November  ibta,  1 
IL-G.-B1.  Nr.  7&  I 
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—  unter  den  anderen,  zu  keinem  der  be« 
stehenden  Verwaltungszweige  gehörigen  - 
Ausgaben  [A.  XV]  in  der  Abtheilung 
»Subventionen  und  Zi n  se n  >;  a  r ;» n- 
tien  für  verschiedene  Industrie- 
*  Unternehmungen  C«  eine  Reihe 
solcher  Ausgabsposten  für  Eisenbahnen 
auf,  und  zwar; 

Für  die-  Siid-Niurddeutsche  Verbindungs- 
bahn  6oaooo  fl. 

für  diu  Tlicissbaliii  ...  400. OOO  » 
Kaiserin  Elisabcth-liulm  .   .  900.ÜOO  - 

Letztere  Ausgabspost  erscheint  mit  dein 
charakteristischen  Beisatze  .Xu^nahius- 
weise  und  unter  Aufrechterhaltung  aller  der 
Staatsverwaltung  in  Betreff  des  L'mfanges 
der  übernommenen  Zinsengarantie  aus 
lit.  g  des  §  XU  der  Conoessions-Ürkunde 
zukommenden  Rechte  als  Vorschüsse 

Nebst  diesen,  zusammen  1,900.000  tl. 
betragenden  Garantie-Zahlungen  enthält 
das  1862er  Budget  noch  unter  »Schul- 
de n  t  i  1  g  u  n  g  E»  als  CapitalNriick/ahlung 
von  durch  l^inlösung  von  Privateisen- 
bahnen entstandenen  Schulden  den  Betrag 
i  von  105.400  fl.  und  unter  >Gapitalsan- 
'  lagen  F«  eine  Ausgabspost  für  Staats- 
eisenbahnbau, welche  nach  Abschlag  der 
eigenen  Bedixknii^  [u-r  100.OOO  fl.  mit 
1,740.855  Ü.  eingestellt  ist. 

Im  zweiten  Theile  des  Staatsvoran- 
schlages —  Bedeckung  —  kommen  auf 
das  Eisenbahnwesen  bezügliche  Posten 
nicht  vor. 

.\us  dem  Titel  der  Eisenbahnen  hatte 
somit  der  Staatshaushalt  im  Jahre  186.2 
eine  Netto-BeUistung  von  3,746.355  fl. 
zu  tragen. 

In  dem  Finanzgcsetze  *)  für  das  Ver- 
waltungsjahr 1863,  welches  bezüglich 
seitler  la'iitheilnn^  mit  jenem  des  \'or- 
jahres  Ubereinstimmt  und  bei  einein 
Staatsausgaben-Erforder- 
nisse von  367,0^7.748  fl. 

dem  eine  Bedeckung  von 

nur  304,585.094  • 

gegenüberstellt,  miteinem  

Abgange  von  .  .  ,  02,302.654  Ii. 
abschliesst,  sind  in  der  HauptmbrikXV, 
C  Subventionen  und  Zinsengarantien  an 

*)  Vom  lg.  üccember  i&OJ,  R.-G.-IM. 
Nr.  101. 
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solchen  zu  Eisenli.ilmzwecken  mit  den  im 
Vorjahre  gemachten  Vorbehalten  cin- 
gestdlt: 

Für    die    Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn   [gleich  dem 
Vorjahre]  600.000  fl. 

für   die  Theisübahn  ^leidl 
dem  Vorjahre]  400.000  > 

ftlr  die  Kaiserin  Elisabeth- 

Bahn  [—  42.000  fl.]  .  .  .  858.0fX>  » 

für  die  Zittau-Reichenberger 
Bahn  [neu]   337-00O  i 

sttsammen  Gatantie-Erforder«   

nis  2,!()5.ooo  fl- 

[gegen  das  Vdrjahr  ^    2*)^  000  ri  ] 

Die  Ausgabspost  der  Capitalsrück- 
zahtung  von  durch  Einlösung  von  Privat- 

cisenbahixii  entstandenen  Schulden  [E] 
mit  105.400  tl.  ist  unverändert  ge- 
blieben. 

Für  Staatseisenbahnbau  [F]  erscheint 
ein  speciticirtes  Präliminar,  welches  an 
Ausgabsposten  enthalt: 

a)  Regieaufwand   ....      67.321  fl. 

Ö)  Auslagen  zur  Vermeh- 
rung des  Stammvennü- 
gens   643.985  t 

c)  Unter-,  Ober-  und  Hoch- 
bau  I,4«>*i.i50  » 

zusammen  3,306.556~flT 

miJ    iiacli     AIvschlag  der 

eigenen  ücdeckung  von  .    .      i     000  » 

die  Netto-Ausgabe  von  .  .  j,o7t).55Ci  H, 
ausweist 

Her  rxesamnite  Aufwand  für  Eisen- 
bahnzwecke ist  im  Jahre  1863  mithin 
gestiegen  auf  4>37<*956  fl- 

Im  Finanzgesetze  vom  29.  Februar 
i8b4*)  welches  die  14  monatliche  Pe- 
riode vom  1.  No\-ember  1863  bis  letzten 
December  iHU^  umfasst,  sind  die  ge- 
sanunten  ätaatsaus- 

^bai  auf  614,260.059  rt. 

die  .Staatseinnaluiicii  mit  568,547.335  » 
festgesetzt  Der  .Abg-ni^ 

betragt  somit   45,712.724  Jl. 

Bei  den  Subventionen  [B]  an  Industrie- 

UnteniLlunuiificn   [Cap.  sind  unter 

den  ausscrorJLiitlithen  Ausgaben  als  mit 

'}  R.-(i..BI.  iNr.  14. 


4  ",'9  verzinsliche  Vorschüsse  eingestellt 
an  die  Süd-.\orddeutsciie  Verbindungs- 
bahn   600.000  fl, 

Theissbahn   860.OOO  » 

Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn 
[mit  dem  gleichen  Vor- 
behalte wie  in  den  Vor- 
jahren]  1,300.000  ^ 

Böhmische  Westbahn    .  .     250.000  > 
femer  an  die  Zittau-Reichen- 
berger Bahn   100.000  » 

zusammen  3,110.000  fl. 

Bei  dem  Etat  der  Staats- 
schuld kelirt  im  Cap.  20 
[Schuldetitili;ua»r  ]  wieder 
die  Post:  Einlösung  von 
Privateisenbahnen  ....  IO5.4OO  » 
so  dass  die  Eisenbahn-Aus- 
gaben  .  3,215.400  fl, 

ausmachen,  welchen  t:c<icn- 
ülicrstchen  die  Einnahmen 
aus  den  Aerarialeisenbahnen 
(Cap.  31,  Titel  5  der  Be- 
deckmig]  mit   106.813  » 

Der  präliminirte  Netto- 
Staatsaufwaiul  für  Fisen- 
bahnzwecke  betraft  mithin 
in  der  Finanzperiode  vom 
1.  November  1 S63  bis 
31.  December  18(14    .   ,    .  3,108.587  H. 

Im  Staats  voranschlage  für  das  Jahr 
1S65,  dessen  Staatsau^aben  laut  des 
Finanzgesetzes  vom  a6.  Juli  1865*) 

mit  =^22,SSS.222  fl. 

und  Staatseinnahmen  nm  514,905.453  » 

festgesetzt  sind,  womach 

dn  Abgang  von   .   .    .     7^982.769  fl. 

resu!:irf,  li^hmcn  die  .Subventionen  für 
Eisenbahnen  an  ausserordentlichen  .Aus- 
gaben [Erfordemis-Cap.  13,  Titel  3—8] 
folgende  Summen  in  Anspruch: 

Süd-N'orddeutsche  Verbin- 
dungsbahn    ....  680.000  H. 
Theissbahn    ....  970.OOO  » 

K.ilv:.-rln  E'i-i.ihcth-Bahn  1,400.000  - 

Huhuu^clJc  W  estbahn      .  3 1 5. ODO  » 

Zittau- Keichcnberg.  Bahn  lOO.OOO  » 
Südliche  Staatsbalm   .    .  8.2  iS 

zusammen     3;473-2lä  ti. 
*l  R.-G.-BI.  Nr.  54. 
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Transport 
Im  Etat  der  Staats- 
schuld iCap.  21,  Titel  7j 
aind  für  Kinlösung^  von 
Privatbalmcn  .... 
etag«8teUt  Die  Ausgaben 
filr  Eisenbahnxwecke  be< 
tragen  mithin    ...  "7" 


3,473.»  18  fl. 


105.993  > 


3i579'3ii  H- 


138.029  > 


3,441.182  R. 


An  Einnahmen  gleiclicr 
Art  ist  nur  eine  Post  im 

Ordinarium  —  Aerarial- 
eisenbahnen  —  in  der  Be- 
deckung (^ap.  33,  Tit.  6  mit 
präliminirt,  so  dass  die 
Netto- Relastung  für  Eisen» 

bahji/wt  cke  

ansiiuicht. 

Auch  lias  Budget  des  Jahres  iSfiö 
bietet  bezüglich  der  Eisenbahnen  ein 
«hnUches  BUd.  Es  scMtesst  nach  dem 
Finanzgesetze  vom  30.  Decembcr  1 865  *) 

l^'^  531,373.881  fl. 

Staatsausgaben  und    .    .  491,134.735  » 
StnatsciDnaliinenmiteinem 
Abgange  von    .    .  . 
ab. 

Unter   i!  1    I'isenbahn-Aiis^j^.iben  ist 
nebst  den  un  üubventions-Etat  [Cap.  16, 
Titel  3—81  fortiaufenden  Garantie -Vor- 
schössen, fflr  die  gleichen  Bahnen  wie  im 
Vorjahre  mit  zusammen  3.498.736«. 
und  der  Einlösung  von 
Privatbahnen    [Cap.  22, 
Titel  8j  mit  .... 
eine   grossere  Post  fOr 
Aerarialeisenbahnen  im 
£rfordemis*Etat  d.  Staats- 
eigenthuros  [Cap.  34»  Titel 
(>  der  Bedeckung]  mit    .      1,466.985  » 
eingestellt,   so   dass    für  I 

Eisenbahnen  im  Ganzen  5,083.216  iL  ' 
zu  verausgaben  waren. 

An  Einnahmen  ist  un- 
ter jenen  vom  Staatseigen- 
thum ICap.  33  der  Be- 
deckung] in  Tit.  6  eine 
solche  von  den  Aerarial- 
eisenb.iliitcn  mit  .  . 
präliminirt.  Die  Netto-Be- 
lastong  des  Budgets  be> 
*^*™tWn  4.935.187  fl. 

*)  R-G-BI.  Nr.  149. 


117-000  » 
78.000  » 
1,61 1,000  ft. 


i59'O0O  » 

1,452.000  H. 


117.495  » 


Das  Finanzgesets  für  das  Jahr  1867*) 
bestimmt   die  Staatsaus- 

«"Ü   433,«96.ooofl. 

und  die  Staatseinnahmen 

  407*a97.ooo» 

den  Abgang  sohin  mit  ~.  26399IÖ005I 

Auch  hier  erscheinen  Ausgabsposten 
der  gleichen  Eiscnbalmen  im  Subven- 
tions-Etat mit  zusammen  1,416.000  fl. 
die  Einlösung  von  Privat» 

bahnen  mit  

die  Aerarialeisenbahnen  mit 
ziisrimmen  Ausgäbet)  von 
denen  die  Einnahme  von 
den  Aerarialeisentwhnen 

mit  

gegenübersteht,    so  dass 

die  Nettobdastung    .  T 
betrügt. 

Mit  Jcni  lahrc  —  dem  ersten, 

in  welchem  die  neugeordneten  staats- 
rechtlichen Verhaltnisse  der  Monarchie 
auf  das  österreichische  Budget  ihre  Wir- 
kung äu$sen>  —  beginnt  die  Periode, 
die  sich  durch  das  stetige  Anwachsen 
der  { I.'irantie-Vorschnss-Zahlungen  an  die 
Eisenbahnen  charakterisirt. 

Im  Staatsvoranschlage  dieses  Jahres, 
für    welche?;    nach  dem 

'  Einanzgesetze    vom  24. 

i  Juni  i868*>  die  Staats- 
ausgaben mit    ....  320,230.526  fl. 
die  Staatseinnahmen  mit  381,245.907  » 
festgesetzt  sind  und  der 

zu  bedeckende  Abgang  mit  38,984.619  fl. 
beziffert  ist,   erscheint  im  Subventions» 

Etat  [C.ip.  10,  Titel  I— 3] 
nehoii    iler  Böhmischen 

W  i:>tl>ahn  mit  ... 
und  der  ZuUm-K'dcI(en- 
berger  Bahn  mit  .  .  . 
Jtum  ersten  Male  die  I,cm- 
berg-Czeniowitzer  Bahn 
mit  der  Vorschosszahlung 

von   

zus<uiimeii  Eisenbahn- 


250.000  fl. 
216.000  » 

1,000.000  > 


Ausgaben  1,466.000«. 

In  der  Bedeckung  [Cap.  y]  gelangt, 
gleichfalls  zum  ersten  Male,  ein  Rackersatz 

♦)  Vuui  2S.  Dec.         R.-ü.-IM.  Nr.  176^ 
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tjeldsteter  Vorschüsse,  und  /.\\  ar\nii  der 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn  mit  700.000  fl. 
zur  Einstellung.  AuMerdem 
sind  unter  den  Kinnahmen  vom 
Staatseigentliiunc  [Cap.  26, 
Tit.  3]  als  solche  der  Aerarial- 

eisenbahnen  eini^estellt  158.O29  » 
zusanunen    Eisenbahn  -  Ein- 

nahmen   858.039  fl. 


so  dass  die  präliminirte  Netto  -  Belas- 
tung des  Budgets  fUr  Eisenbahnzwecke 

nur  607.971  fl. 

betrlgt. 

Die  Budjretziffem  der  ein/ehien  Jahre 
von  1862  bis  1JS68  sind  in  der  folgen» 
den  Tabelle  abersichtlich  zusammen« 
gestellt: 


btaatsausgaben  und  Staatseinnahmen  für  lusenlMhnzwecke  in  Millionen  Gulden 

innerhalb  der  Budgets  1S62  — 1X6S. 


Jahr 

Gcsammt- 

Ab- 

!  FOr  Eisenbahnzwecke  priliminirte 
Au^aben 

Elnnithme 

am 
AerwlB]- 

taten 

Melir- 
Aus- 
gaben 

1 

1  fbnl«nito 

sang 

Gam>tl*> 
Vorachttue 

'  PriVÄf- 

cUenbalia- 
bau 

1 

1  I8()2  1 

1  1863  1 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 

36708S 
614-260 

522-888 

531  ^74 
433896 
320-331 

294-650 

304585 
568547 
514-905 

49H35 
407-297 
281-246 

WI22 

62503 

45713 

7-',;83 

40  «39 
26-599 

39985 

1900 
2195 
3IIO 
3-473 
3  499 
1*416 
1466 

0-105 
0-105 

0  105 
0  106 
0*117 
0117 

1741 

2^077 

1467 
0-078 

3746 
4377 

3215 
3579 
5083 
1-61 1 
1-466 

0-107 

0-138 

0-158 
0159 

o8iS*:. 

3746 

4377 
310S 

3-441 
4  9-^5 
I-4S» 

0  <'>o.S 

1862—68  im  Gänsen  .  . 
durchichnitUidi  .  . 

316-144 
45163 

rrm 

2-435 

o<5S 
0-093 

5-363 
0763 

1 

23-077 
3*97 

1-420 

0-203 

3«94 

*i  FJn<;v:hlieäslich  eiiur  Garantie-VorschuM-Rttcksahlung  der  Kaiserin  Elisabetb-Babn 

j  im  lieii  j^e  von  700.000  ti. 

Die  Ziflem  der  vorstehenden  Tabelle  |  von  den  Präliminar^Ansatzen  wesentlich 

können,  wie  hier  zur  Vermeidung  eines  |  abweichen   können.     Auel)   erleiden  die 

Missverständnisses  hervorgehoben  werden  1  Staatsvoranschläge  durch  Nachtrags-Cre- 

muss,  kein  voUständig^es  Bild  der  direc-  j  dite  oder  Specialgesetze,  welche  auf  das 

teti  Einwirkung  der  Eisenhahnen  auf  den  '  Bud<!;et  rückwirkende  Bestimnumgen  ent» 

Staatshaushalt  in  der  besprochenen  Periode  halten,     häutig     Aenderungen.  Hiezu 

bieten,  da  es  sich  bei  der  Budget- Auf>  |  kommt  noch,  dass  in  der  hier  behandele 

stelhniij   nur   um    Präh'minar-.Xnnahnicn  ,  ten   Periode,    welche    die   ersten  Jahre 

pro   futuro   mid   nicht,  um  die  zur  Zeit  nach     VViedereinlilJirung  verfassungs- 

derselhen    noch   unbekannte    wirkHche  massiger   Einrichtungen    umfasst,  die 

Gebarung   handelt,    deren    Ergebnisse  Technik  der  Budgetirung  und  Präliminar- 
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Aufstellung  erst  am  Beginn  ihrer 
Ausbildung  stand  und  dass  schliess- 
lich Jet  ruhige  Gang  der  wirthschaft- 
Uchen  Entwicklung  in  dieser  Zeit  wieder- 
holt durch  Kriegsereignissc  [1864  und 
t866J  unterbrochen  wurde»  welche  die 
Einhaltung  des  Budgets  unmöglich 
machten. 

Das  Interesse,  welches  die  angeftlhrten 
Zifinm  tOr  den  Zweck  unserer  Darstellung 
bieten,  beschrankt  sich  daher  auf  die 
Wiedergabe  der  bei  der  Hudgetirung  an- 
genommenen oder  vorausgesetzten  Wir- 
kungen des  damals  noch  am  Beginn 
seiner  Entwicklung  stellenden  (>;irantie- 
Systems  auf  den  ütaatshausimlt 

Die  in  den  einzelnen  Jahren  von 
186s  — 1881  unter  Berf.cksiclitigung  des 
Silber  -  Agios  geleisteten  Garantie  -  Vor- 
schusS'Zahlungen  sind  'in  der  folgen- 
den  Tabelle  II  summarisch  zusammen« 
gestellt. 

Tabette  II. 

Geldstete  (iarantie- Vorschüsse  in  den 
Jahren        — 1881  in  Millionen  Gulden 

üsterr.  Währung. 


Silber-  I  Vorscbuss-ZablunR 

,    ii.iml.     hievim     A„i  ■  /u- 
I     nell     In  Silber  <ablui))2  ,».uumc  n 


114  So 

1  .V)9 

1-283 

0  lt>0 

1589 

3-868 

3  6o»> 

0777 

46.1=: 

1H70 

122-22 

6042 

5S15 

I  292 

"■334 

1871 

»3064 

8-638 

8562 

1-767 

10405 

187a 

t0949 

13-374 

11-428 

1085 

14-459 

1873 

f  V  I')") 

1133 

'5  54^ 

187-1 

■  10^-42 

19  358 

lü  4«/i 

0894 

20252 

1875 

10152 

J0493 

18349 

0646 

21  139 

1876 

2I-II5  18-968 

0905 

22X120 

1877 

17627 

15-453 

1-476 

19-103 

19813 

i7-7rü 

0-473 

20  2S6 

1879 

19  3^1 

17505 

19341 

1880 

»7  9^5 

16271 

17-925 

1881 

14265 

13410 

14-265 

1868—, 
1881 


197*667  178-358!  l»638|208-305 


In  der  vnr-;tehenden  /^eitpmode  ge- 
langten Garautic-Vorschuss-Schulden  zur 
Rflckzahlung: 

1.  Seitens  der  Hfihinischen  W'estbahn 
im  Jahre  1869  für  die  Periode  vom  2. 
April  i  bis  Ende  18O7  mit  1,515.353  fl. 
Noten,  durch  L'ebergabe  von  Prioritäts- 
Obligationen  ; 

2.  seitens  derKaisLriii  I'lisabeth-Bahn, 
welche  im  Jahre  1870  ihre  ganze  bis 
dahin  aufgelaufene  Ganmtieschuld  im 
urspriSnglichen  Betrage  von  7,676.004  fl, 
sammt  Zinsen  tilgte; 

3.  seitens  der  Kaschau-Oderbei^r 
Eisenbahn,  welche  im  Jahre  1880  eine 
Theiiquute  der  empfangenen  Vorschüsse 
mit  173.172  fl.  Silber  an  den  Staat  rilck- 
zaWic. 

Diese  Rückzahlungen,  welche  zusammen 
9,364.529  fl.  ausmachen,  sind  in  der 

Tabelle  II  nicht  berücksichtigt.  Werden 
die^lben  von  der  i>unime  der  in  den 
Jahren  1868 — 81   geleisteten  Garantie' 

Vorschüsse  in  Ahzi^  gebracht,  'jq  cri2:ibt 
sich  die  Netto-Garantie-Leistuii^  in  dieser 
Periode  mit  rund  198.941  Millionen  fl.*) 

T'cbcr  die  Ergebnis-sc  der  Eisenbahn- 
Gebarung  im  Kähmen  des  Staatshaus- 
halts geben  vom  Jahre  18O8  ab  die  in 
den  Mittheilungen  des  k.  k.  Fin.inzmini- 
Steriums  enthaltenen  Nachweisungen  Auf- 
schlass.  Sie  bringen  die  Erfolge  der 
Ltat!r.;!-^-;igen  Gebarung  im  c^esnmmten 
.Staatshaushalte,  die  geleisteten  Garantie- 
Vorschüsse  und  den  Netto-Aufwand  för 
Jv.n  siit  1873  wieder  in  grösserem  Um- 
tan;^L:  aufgenommenen  .Staatseisenbahn- 
bau, dann  die  Betheiligung  des  .Staates 
beim  Baue  von  Privateisenbahnen.  Die 
Zittern,  welche  wie  dies  auf  eisen- 
bahn-tinanziellem  Gebiete  infolge  der 
\'erschiedenartigkeit  dtr  Guutirungs- 
grundsätze  so  häutig  liu-tgnet  -  •  von 
den  aus  anderen  Ouellen  geschöpften 
Angaben  theihvcise  abweichen,  sind  in 
Tabelle  III  zusammengestellt. 

*)  Gesammtlange  des  östcrr.  Bahnnetzes 
in  km'. 


1S68 
1869 
1870 
187 1 
1872 


4533 

5-273 
6.1 12 

7350 
8.S08 


1873 

1S71 

i'^75 
1876 

1877 


9334 

0.673 
10.336 
10.780 
U.255 


1S7S  11.302 

1879  n  .W 

1S80  IM34 

1881  II.7» 
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Dr.  R  Ritter  v.  Wittek. 


BniUo- 
Aiugaben 


Erfolg  der 
etatmassigen  Gebarung  im 
gesammten  Staatshaushalte 


Biutto- 
Eianahmen 


üeber- 

schuss  oder 
Abgang 


|i  Netto-Auf- 
*    I    wand  filr 

Geleistete  ,  t,-:„„„Kol,„ 

lincl.  Silber-  thc-li^n 

-■^8'°^  JvonPrivat- 
ll  babnen 


Zusammen 

Nctto- 
Ausgaben 
für  Eisen- 
baliDcn 


in  Millionen  Gulden  Osterr.  Wflbrung*) 


323  lOi 

355570 

367'»>S 

[386-.,70|'») 
(38I-4S61'*) 
[384725I") 

388130 

410-597 

394766 

422197 
^4^333 


im  Ganaen 
durchschnitt  lieh 


r 


+  03 

+  227 

+  10  7 


-  34  5 

-  27-3 

92-9 

602 
9-9 

-  37  3 


l'6 
47 

7-3 
10-4 

MS 
«SS 

203 
211 

239*** 
19-1 
30-3 

•9'3 
179 
M3 


0*2 
17-8 
344 
15'9 
13*2 
4'4 
3S 
26 

5-9 


47 
73 
104 

M-S 
157 

3.S1 

55"5 
39-8 

247 

23  I 

205 
ao3 


—  I9i'0 


aio-2 
151 


98*2 
71 


308-4 
22-2 


*)Vun  den  in  dieser  Periode  geleisteten  GaraDtie-VorKhQsscn  per  nom.  197*6 MiU.fl. 
waren  17.S  3  Millionen  fl.  in  Silber  zn  zahlen. 

*•)  Die   fdctisttheu   Gebarungs-Üeticite    der  Jahre  1S73— 75  per  lijSl,  141762  uud 

7^)39  Millionen  fl.  wurden  au»  den  Cassabeatftnden  bedeckt 

•**)  Die  Garant it  -Abrechnungen,  welche  für  das  Gejienstandsjahr  aut^estellt  sind  und 
daher  nicht  die  in  demselben  factiscJi  geleistete  Zahlung  au:iwei»en,  geben  die  Ziffer  von 
220  Millionen  fl.  als  Garantie-Voncbuaa-Leistung  pro  1876,  daher  die  kleinere  Somme 
von  2083  Millionen  fl. 


Die  vurstelietule  Tabelle  schliesst  mit 
iSHi  als  dem  letzten  Jahre  ab.  in  welchem 
der  Staatshaushalt,  s(»wcit  es  sich  um 
die  Einwirkung  der  Eisenbahnen  handelt, 
noch  unter  dem  Zeichen  des  Garantie' 


Svütemes  stand.  Zwei  Momente  treten 
dabei  augenralli<^  hervor. 

Zunächst  das  durch  die  Inbetrieb- 
setzung crtra<^sschwacbcr  Neubaulinieii 
bedingte  rapide  Anwachsen  der  Garantie- 
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Vorschuss-Zahlungen  in  der  Periode  1868 
bis  1876  von  1-6  auf  23  9  Millionen  fl., 
welcher  Umstand  bekanntlich  den  An- 
stoss  dazu  gab,  durch  das  von  dem 
damaligen  Handelsminister  Ritter  von 
C  h  1  u  m  e  c  k  y  [Abb.  1  ]  eingebrachte 
und  mit  Erfolg  vertretene  Gesetz  vom 
14-  December 
1877,  R.-G.-Bl. 
Nr.  116,  ♦)  »die 
garantirten  Bah- 
nen betreffend«, 
die  Wiederauf- 
nahme des  Staats- 
betriebes bei  noth- 
leidenden  und  den 
Staat  ühermüssig 
belastenden  ga- 
rantirten Bahnen 
sowie  deren  Er- 
werbung durch 
den  Staat  grund- 
siltzlich  vorzu- 
zeichnen. 

Hiemit  warder 
erste  entscheiden- 
de Schritt  gethan, 
um  die  bisheri- 
ge ei.scnbahnpoli- 
tische  Richtung 
zu  verlassen  und 
zum  gemischten 
Systeme  überzu- 
sehen, in  wel- 
chem fortan  den 
Privatbahnen  die 
vom  Staate  selbst 
betriebenen  Bah- 
nen zur  Seite 
stehen. 

Ueberden  hie- 
für bestimmen- 
den Gedanken- 
gang gibt  die  am  i.  December  1876 
eingebrachte  Kegienmgs -Vorlage,  welche 
dem  obigen  Gesetze  zugnmde  liegt, 
authentischen    Aufschluss.       Die  cin- 


Abb.  t 


•i  Vgl.  Dr.  Victor  Rnll  .Das  Gesetz  vom 
December  1877  über  die  Regtlun«;  der  Ver- 
hältnisse jtaritntirter  Biilincnc  (Wien.  1880, 
/amarski],  woselbst  namentlich  die  Rechts- 
frage vom  Standpunkte  der  Bahnen  scharf 
geprüft  wird. 


schlägigen  Stellen  des  Motivenberichtes 
[589  der  Beilagen  der  VIII.  Session]  folgen 
hier  auszugsweise : 

«Indem  der  Staat  die  zum  Baue  und 
Betriebe  von  Eisenbahnen  ins  Leben  ge- 
rufenen Erwerbsgesellschaften  durch  (jc- 
währung    von  Zinsen-    und  Ertragsgaran- 

tien  in  ausgiebiger 
Weise  unterstützte 
und  den  Staats- 
tinanzen  die  Gefahr 
schwerer  Lasten 
aufbürdete,  wurde 
von  dem  Grund- 
gedanken ausge- 
gangen, dass  diese 
Unterstützung  nur 
als  eine  formelle, 
die  Aufbringung 
der  zur  Bej;rün- 
dung  des  Unter- 
nehmens nOthi^en 
Geldmittel  erleich- 
ternde, jedenfalls 
nur  viirünergelieii- 
de  Staatshilfe  zur 
Uebcrwindung  der 

Schwierigkeiten 
der  ersten  Betriebs- 
iahre  zu  dienen 
habe,  und  dass  für 
die  Abkürzung  die- 
ser Periode  wirth- 
schaftlicher  Un- 
mündigkeit der 
wirksamste  An- 
trieb eben  in  jenem 
individuellen  Er- 
werhsinteresse  der 
Gesellschaften  zu 
suchen  sei,  von  des- 
sen Betiiäti^ung 
die  künftige  wirth- 
schaftliche  Prospe- 
rität der  L'nterneli- 
mungen  zu  erwar- 
ten war. 

Thatsächlich  hat 
die  bezeichnete  .An- 
nahme sich  jedoch 
nur  bei  einer  Min- 
derzahl der  mit- 
tels .Staalsgarantie  ins  Lehen  getretenen 
Eisenbahn-l'nternehmungen  bewahrheitet,  be- 
zfl<;lich  welcher  die  stci;^ende  Krtragsfahig- 
keit  der  Linien  eine  Vorschusslcistung  des 
garantireiidcn  .Staatsschatzes  nach  einigen 
Jahren  ganz  entbehrlich  werden  liess  oder 
doch  ausreicht,  um  dieses  Ziel  unter  normalen 
Verhiiltnis.sen  in  näherer  Zukunft  sicher  gc- 
wiirtigen  zu  lassen. 

In  diesen  Fällen  hat  das  System  des 
Privatbetriebes  mit  Staatsgarantie  den  ge- 
hegten Erwartungen  und  Voraussetzungen 
entsprochen. 
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lici  der  .MehrZiihi  der  j;;irantirtcn  Halintn 
jLcestaltcte  sich  die  Saclilajic  jedoch  andcrsi, 
namentlich  seitdem  man  dazu  gelangt  war, 
das  System  der  (^mcessionirunjt  an  l'rivat- 
ccsellschalten  mit  Staatsjiarantie  auch  auf 
Kisetihuhnlinien  anzuwenden,  deren  Ertra'^s- 
Verhältnisse  eine  wirksame  Bethätigung  des 
indu-iduellen  Ivrwerbsinteres^ea  act  con- 
cenioniilen  Ge««llscluiften_  glnslich  _  oder 
doch  zum  alleiyrOssten  Theite  ausschliessen 
niussttn 

Bei  diejicn  B.iluu  ii.  \v\  Iche  seit  ihrem 
Bestände  j^ennthi^t  sind,  die  Staats^arantie 
alljährlich,  und  zwar  mitunur  in  sehr  fjrossem 
Umfant;e,  ja  snyar  mit  dem  liochsten  zu- 
lilssifien  Betrajie  in  Anspruch  zu  nehmen 
und  denen  jede  llotlnung  auf  eine  Besse- 
runj;  dieses  \'erhilltnisses  in  näherer  Zu- 
kunft henommcn  ist,  erscheint  die  wirth- 
schaftlkhc  I.iiL'c  durch  das  rapide  Anwachsen 
einer  den  \  ciau^iL^enswerth  des  ['nternehroens 
aufidirenden  Liarentie-Schuldenlast  ernst- 
lidi  bedroht  sowie  das  Interesse  des  ga- 
rantirenden  StaatsschaUes  in  hohem  Grade 
tjefilhrdet. 

Hk/.i.  k..nimt,  J.i SS  lui  einer  thatsächlich 
auf  Kosten  des  Staates  »tatttindendetl  ( ie- 
hannii;  selbst  durch  scharfe  und  kostspielij^e 
fÄ)ntn)le  die  (iefahr  einer  innnerhin  mög- 
lichen Misswirthschaft  niclit  beseitij^t  werden 
kannj  und  dass  die  bei  s<<  un>;Unsti^en  Er- 
gebnissen nahelie)iendc  Wrinuthuns  einer 
solchen  Gefahr  die  Thatkrait  und  den  Geist 
der  Verwaltung  in  nachtheiligster  Weise  be- 
einflussen muss. 

Der  Anwendung;  des  Garantie-Systems 
a'if  Ji  t.iriim;  Bahnen  is*  s^IiIicn-'i^Ii  in  jenen 
eiii/Lliicu  l  allen,  wo  üic  licUicl>aeinna1unen 
nicht  einmal  zur  Bedeckung  der  Betriebs- 
kosten ausreichten,  dus  Herxortreten  der 
.Strcitfraf;e  über  .!  is  In  u luhs-Deficit  zuzu- 
schreiben -  einer  .Mreittratie,  deren  schäd- 
liche Koliken  Itir  den  «'•sterreichischen  Kisen- 
bahncredit  keiner  weiteren  Erörterung  be- 
dttrfeo. 

In_  der  That  haben  sich  bei  einigen 
Karantirten  Bahnen  derartige  Missverhaltmsse 
herausgebildet  und  sind  die  linanziellen  Opfer, 
welclieliieraus  für  den  Staatsschatz  erwachsen, 
un^;eachlet  der  wirksamsten  ( ioiitr.  ile,  welche 
schliesslich  doch  den  Mani;el  des  individu- 
ellen Krwerbsinteresses  niciit  ersetzen  kann, 
namentlich  im  Hinblicke  auf  die  stetige  Stei- 
geruntj  der  t  iarantiel.ist,  nahezu  erdrückend 
geworden 

\\  ie  die  als  Beilaj^e  I  aufgeschlossene 
febersicht  der  im  Sta  itsvoianschl  ige  der 
Fiiianziicsetze  eingestellten  .Aus;:aben  an 
.;";„if;cn  X'or^cliilssen  fOr  garaiitirle  Kisen- 
balin-L'nternehinuntcn  zcii;t,  ist  das  hud|j;ct- 
niassi'^  bewilli;ite  lain  escr fordernis  für  Garan- 
tie-VurschUitöc  in  den  Jahren  1868  bis  iK/ö  von 
MS7-500  ±  oder  0-45"^^  des  {^esammten  Staats- 
ausgaben-Budgets  auf  23,12,1.6(10  fl.  oder  5737» 
dieses  Budgets  gestiegen. 


Nach  der  als  Beila;ie  Ii  nachfolgenden 
Zusanuuenslellun^  haben  die  derzeit  noch 
aushaftenden  l iarantie-Schulden  von  Eisen- 
hahnen der  im  Keichsrathe  vertretenen 
Länder  seit  iS^I  bis  187^  den  (^esamnit- 
hetran  von  94,263.7191!.,  darunter  an  \'or- 
schüssen  }<3.7.S32H.S  tl.  und  an  Zinsen  bis 
31  December  1H75  10,480.430  ft.  erreicht.*)  — 
[  Dabei  ist  nichtzuObeisehen,  das»  bei  mehreren 
garantirten  Bahnen  infolge  der  noch  an- 
i  MiM^n  Abrechnungen  und  Capitalsfest* 
'  Steiningen,  Nachtragszahlungen  für  die  ver* 
flossenen  jähre  ausstAndig  Sind«  —  Eine  er- 
hebliche liesserunit  der  Garanticlast  ist  auch 
nach  den  Aufstcllunjren  drs  St.i.itsv oran- 
schlages  für  i><77,  woselbst  die  Krfordcrnis- 
sinnme  von  der  Kepierunn  mit  22,160.000  (1 , 
danmter  2i.l65.ociO  tl  Silber  bezilfert  wird, 
nicht  zu  jiewiiniLn  ii.  vielmehr  eint  wuiu  c 
.Mehrbelastunji  intolee  des  höheren  Silber- 
.A«:ios  zu  bctürchten.  --  \Vennj;leich  die 
H-  ffrim-i  begründet  erscheint,  dass  die  Ui^he 
dci  I  i.it .tutielast  der  bestehenden  Bahnen 
den  (..ulminationspunkt  erreicht  hat.  so  ist 
doch  nicht  zu  verj^essen,  dass  demnächst 
die  fiarantie  für  die  .S.ilzkaminerf;utbahn 
|rnnd  mit  1';-  .Millionen]  in  Wirksamkeit 
treten  wird,  und  einige  andere  Linien  mit 
Staatsganintie  dotirt  sind,  deren  Conces- 
sionirung  iromerbio  in  Aussicht  genommen 
werden  darf.€ 

Ausserdem  zeif^en  die  ScMussziffem 
der  Tabelle  II,  dass  das  seif  1876  int 
Staatshaushalte  neuerdings  eingetretene 
Gebanings-Defidt  mit  den  für  Eisen- 
bahnzwecke {jeniacliteii  Ausgaben  in  so 
naher  ücziehung  steht,  dass  wohl  von 
einem  ursächlichen  Zusammenhange  ;;e- 
sprochen  werden  kann.*") 

Die  Summe  der  (larantie-Nettozah- 
lun<;cn  in  den  Jaliren  1SG8 — 1881  mit 
nominell  197O,  eftectiv  20X3  Mill.  fl, 
,  deckt  sich  nahezu  mit  dem  Tassiv-Saklo 
der  Staatshaushalts-Bilaiuen  derselben 
Periode,  wnuc;;eii  die  .Suimne  der  .Staat.s- 
Dcticitc  l»70— 1881  mit  262  Millio- 
nen fl.  au^nscheinüch  dadurch  so  hoch 

aus;;elalleti  ist,  dass  der  mit  den  liohen 
Ciarautic- Vurschusäzahluiigcn  im  Ge- 
sammtbetrage  von  11 4*8   Mill.  fi.  zu- 

*>  In  dem  vom  .Abi;.  Dr.  Kuss  als  Be- 
ricliterstattitr  vertasstiti,  ein  ;;länzendes 
l'laidov  ei  fiir  den  .St.iatsbetrich  darstellenden 
Bcriclite  des  l'iisenbahn-.Ausscluisses  vom 
Mai  1^77  [/..  (•-Ü  der  Beilagen]  ist  die  Ga- 
rantieschuld linde  1876  ind.  Zinsen  mit 
122,672  (3)  tl.  berechnet. 

")\'-^\.  Beer,  Staatshaushalt  Oesterreich- 
l'n'Z.irns«.  ,in  den  im  1.  Abscimitt  angeführten 

,  Stellen,  S.  2.JI  u.  254. 
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samnientreffcndc  Aufw.iiid  für  den  Eisen- 
bahnbau nach  Vcrwendun«;  des  demselben 
überwiesenen   52  Millionen-Antheils  aus 
dem  N'othstands-Anlehen  vom  Jahre  1H73 
mit  noch  fast  weiteren  50  Mill.  H.  gleich 
einer  laufenden  (Icbarungs-Auslage  be- 
handelt und  mit  der  vollen  C^apitalsziffer 
in  die  Jahresbudgets  eingestellt  wurde, 
obwohl  er  doch  eine  Capitals-Investition 
darstellt.    Ohne  diese  beiden  Ausgabs- 
posten würde  die 
Summe  der  Ge- 
barungs  -  Deticite 
<)biger  Jahre  statt 
262  nur  100  Mil- 
lionen rt.  betragen 
haben. 

Unter  diesen 
Umständen  be- 
greift   sich  die 
sorgenvolle  Acht- 
samkeit, welche 
die  Ressortmini- 
ster  der  zweiten 
Hälfte  der  Sieb- 
zi^jer-Jahre,  Rit- 
ter   von  (2hlu- 
mtcky  und  Frei- 
herr von  Pretis, 
der  ( larantic-Ge- 
b.'irung  zuwand- 
teil.    Nebst  dem 
vorhin  bespro- 
chenen Ciesetze 
über  die  garantir- 
tcn   Bahnen  war 
es  die  Einrichtung 
einer  schärteren 

Controle  und 
eines  die  frühere 
Unsicherheit  und 

Verschleppung 
der  <  iarantie- Abrechnungen  behebenden 
Rechnungswesens,  auf  welches  Ziel  die 
Bemühungen  der  leitenden  Staatsmänner 
vornelimlich  gerichtet  waren.  Es  bleibt 
ein  nicht  hoch  genug  anzuschlagendes 
Verdienst  des  damals  zum  zweiten  .Male 
nach  Oesterreich  berufenen  (leneral- 
Directors  Sectionschefs  von  N  i)  r  d  I  i  n  g 
(Abb.  2J,  in  diesen  schwierigen  und  ver- 
wickelten Gegenstand  Ordnung  und  Klar- 
heit gebracht  und  nebst  der  l->richtung 
einer    eigenen  General  -  Inspections  -  Ab- 


Abb.  3. 


theilung  für  diesen  Dienstzweig,  durch 
die  Einsetzung  der  (larantie-Rechnungs- 
commission  den  festen  organisatorischen 
Rahmen  geschaffen  zu  haben,  in  dem  die 
Abwicklung  der  Garantie  -  Verhältnisse 
mit  den  Gesellschaften  unter  sorg.samer 
Wahrung  der  hiteressen  des  Staats- 
schatzes sich  seither  anstandslos  imd 
rechtzeitig  vollzieht.  *) 

Um    die  Gebarungs-Ergebnisse  der 
Staatsgarantie  bis 
zur  Gegenwart 
zur  Darstellung  zu 
bringen,  sind  die- 
selben in  den  bei- 
den nachstehen- 
den Tabellen  IV 
und  V  zuerst  jahr- 
weise, dann  sum- 
marisch bis  Ende 
für  die  ein- 
zelnen Bahnen 
nach    den  Sum- 
men der  den.sel- 
ben  ausgezahl- 
ten Garantie- Vor- 
schüsse, der  ge- 
leisteten Rück- 
zahlungen, der 
bei  den  Verstaat- 
lichungen ertolg- 
ten  .Abschreibun- 
gen    und  dem 
.Stande    der  per 
I.  Januar  1896 
aufrecht  verblie- 
benen Fordenmg 
des    Staates  an 
solchen  Vorschüs- 
sen zusammen- 
gefasst.  Die 
vi>n  den  Garantie- 
Vorschüssen  rechnungsmässig  zu  entrich- 
tenden   4"/n»}i^*"    Zinsen,    deren  Höhe 
nach  den  einzelnen  Jahren  variirt,  sind 
hierbei     nicht     berücksichtigt;  ebenso 
nicht  die  auf  .Abschlag  der  Zinsenfor- 
derung des  .Staates  geleisteten  Garantie- 
Rückzahlungen. 

♦)  ücber  d.is  Wirken  Sectionscitef  vi>n 
Nnrdling's  in  Oesterreich  enthalt  eingehende 
.Mittheilun>:en :  Konta,  Eisenbahn- jahrbuch. 
neue  l-olye.  II.  [13.I  Bd.,  S.  5,  Wien  jS.So, 
Lehmann  &:  Wentzcl. 
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Garantie*VorschUsse  und  Rück2ahlun{L;en,  dann  Netto- 

[Die  KUckzaltluagen 


Beieichnung  der  Bahn 

1882 

1883 

1S84 

1885 

1886 

I8S7 

a)  VgnitmtUehte  Baktteit. 

t.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  .  .  . 
2.  Knitter  Frun/  Josef-Balm  .  .  . 
.    3.  Kronprinz  Kiidulf-Bahn  .  -  . 

4.  Vurarlbcrger  Bahn 

5.  Galizisdie  Cail  Ludwfg-Bahn 

6.  Erzherzog;  Albrecht-Bahn    .  . 

7.  Mährische  Cnii/b  ifni  .... 
}i.  Eisenerz-Vordernber^  .... 

9.  Loculbulin  Loibuclt-Stem    .  - 

10.  Dux-Bodenb8ch<r  Bahn  .  .  . 
1  It.  BGlimiiclie  Wettbahn  .... 

0  5<'7 
6-147 

0-  643 
063S 

1-  002 

'  0  31S 

0  421 
6-079 
0  651 
i*06o 
0*804 
0*293 

0  6S7 

0989 
0-878 

0-330 

1 



I'120 
1-070 
0-357 

1-310 
0-964 

0-35» 

l"»39 
0-819 
0-303 

^>  Für  Rechnung  t/es  Staates 
be(rM>ene  Bahnen. 

12.  Erste  ungar.-saluwche  EU«n- 

!3.  Ungarische  Westbahti*)  .  .  . 
i  4.  Lemberg  -  Cxernowibc  -  JaMy  - 

0  953 

0  2«2 

1  869 

0  931 

0  360 

1  0S9 

I  -022 

0  285 
i'S06 

I  205 

0  233 

1-617 

I  171 

0  2y) 

1-922 

0-  86'j  j 
0  245 

1-  860 

c)  Sdbstständige  Privatbahnen. 

15.  Kaschau-Odeiberger  Eisenb.  . 

16.  Kaiser  KerJinar.Js-Xi  i  J(\iliii . 
[.Maiir.-schlcs.  Nordhahn].  .  . 

17.  Briinn-Rossitzer  Bahn  .... 

iX,  Ocsterr.  Nurdweslbahn   .  .  . 
'  19^  Sftd-Norddeatsdte  Verbindgs.- 

20.  Oestcrr.-ungar.  Staatseisenb.- 
Gesellschalt  {Er^änzungsnet«] 

0  300 
o-oos 

1 

1  0-455 
1  0355 

0-2.SS 

<»-OI2 

0-497 

0'942 

Ü'  1  CO 

0  334 
O-Ol» 

1  «52 

0-606 
0  439 

8-089 
0-0 11 

*2S0 
X'333 

0-804 
0-626 

— 

0-006 

0>126 
0-933 

0-704 
#  7^ 

O'Ol« 

0-018 
0  820 

0801 

d)  LocaßiahHen. 

il.  Wodnan-Prachatitz  

22  .Strakonitz-Winterberg  .... 

2j  l'''ii'.>Jil<roLl-l  [unipoletz  .  .  . 

1 
1 

1 

1  „ 

1  _ 

! 

1 
1 

1 

- 

! 
1 

1  — 

;  - 
\  — 

Netto-Garantie-Gebarung  jj  Jj-Soo 

IUI  Ii 

i  '3-5« 

'   8-909  i  2-985 
1 

8-534 

1 
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Garantie-Gebarung  in  Millionen  Gulden  1882—1895. 
sind  fett  gedruckt.] 


Tabelle  IV. 


1888 


1889 


i8yo 


1891 


1892 


1893  1894 


1895 


AnmeikuDg 


1*306 
o  770 
0294 


I  306 

0-835 
0'30i 


I  307  ' 


I  866 

0>ld3 

O*026 
o  430 

0-730 


1-  787 

2-  115 

0-033 
0389 

0929 
0-589 


1052  ,  I  218 
0-703 


0-251 


O'20S     O-208  — 


0*371 


I  77a 


1175 
o  258 


0-238 


0*311 
0-123 


0-322 
0006 


2-074 


0-57* 

1055 

0-281 


3-338 


1-884 


0  530 

1  •  262 

0259 


0  136 

3-R79 
O  746 

0-196 


0-005 
0*004 


0-657 
0*345 


O'OfO 

O-007 

0-019 
0  033 
o  003 


S'574 


0-874  i 
0-707 


O'OlO 

0*005 

0-046 
o-o<x> 

0-012 


»  ^  -  >. 

^  ^.^ 

I  g  J  » 

->  ^    . . 

ift  c 

■c  S;  -c  E 

S  g=  £ 

5  1  Z  »»' 

n  1»  sft 

X  3 

c  "  —  ^ 

ü  -TS    0!  U 

X  «—1  2 

ja  U  -J  'J 

a  S  i 

'•3  •=  ,5 

•c  «  ' 

3  c  f  s 

£  w  5 

._  =" 

•a  es  s 


-  I  I 


I  g  5P 


I  s 

^    U  N 

_  o 

%  3 

:3  ^ 


0 
"ä 


s  « 
£  .SP 

II 


7-8^s 


3-7^0      4-S_)0      t;-43S  I  0-280  1-07.1 
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TuhiUe  V. 

Staats-Garantie- Vorschüsse  \oin  Reginn  der  Garantie-Leistung 

bis  Ende  1895, 


Name  <ler  Bahn 


(irtiaiilic- 
VortcbiKni«: 
[lad.  Bctrtcb«- 


KlUkgcz-ihllc 
Gatiuitic- 
VonclittiM 


Ab- 
i;ci><.brieh<nc 
Uarantl«- 


I  Stand 
{  der  C>.ir;«Dtic- 
V^irwvhiii»»- 

I"  'filtrnmi  Jc< 
M.i.itis  per 

I.JilllUdr  iNgh 


Id  Gulden  Oaterr.  Wütiruti^ 


1 

1 

1 

31,1^4.485 

1 

7,676.004 

2 1.4.18.J.S  1 

'  21,04^.356 

21,042.  As6 

72,774.987 

72«774.987 

i  10,440.377 

— 

10,440.377 

— 

1 

,1  I7,0554'25 

17,055.423 

1  5,104-121 

5,104.121 

18,115.9^6 



15,926 

l4,6}W).tj75 

l4,e>So.<i75 

6,493.884 

6v49i884 

—  ■ 

122.69t 

122.69  t 

<.747 

207.604 

207  («4 

1*5 15-353 

»,465.549 

2,465.549 

... 

S',o8.S.657 

i  130^09 

130469 

40,436.56» 

3i574-003 

36,862.559 

3.376  3ii 

I7*8".i33 

25,4i2.1«>3 

3.579.177 

3iA»3-706 

14,681.300 

14^1.300 

ll  ^4.350 

24.350 

1  »5.24» 

i5^a4a 

64.815 

1       101. 4S5 

101.485 

IS.192 

15.193 

30^613.128 

i89,29a670 

9l,429-7«^ 

a)  l'erstaat/icfite  Kahne», 

1.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  

2.  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  

3  Kronprinz  Rudolf-Babn  

4.  V'orarlberger  Bahn  

5.  Erste  unKar.-Kiilizische  Eisenbulin 
6  Ungarische  Westbahn  

7.  Galiz.  Carl  Ludwinr.Bahn  

8.  Erzherzog  Albrecht -Balm   .  .  .  . 

9.  Mäiirische  Grenzbahn  

10.  Eisenerz- Vorderabci^  

1 1.  Localbahn  Laibacb-Steiii  

12.  Dux-Kodenbach  

13.  Böhmische  Weatbahn  

bj  Setb$htaudige  PrivaAahtteM.. 

14.  Kascbau-Oderberifcer  Bahn  .  .  . 

15.  .Milhr.-schlestsche  N'oi  Jbahn  .  . 

16.  BrUnn-Rossitzer  Bahn  

17.  Lemberg-Gzemowitzer  Bahn*) 

18.  Oesterr.  XorJuc >t1\ilin   

19.  SQd-Nordd.  V  erbindungs-balu)  . 

20.  Staatsefaenbabn-Gcsellschaft  (Er- 
ginzunganets]  


■)  f 


iiii'iiiiiirn 


21.  W' idnan-I'rachatitz  

22.  Stra  k  i .  n  1 1  z  •  VVinterberg  

23.  Cailtli.ilbahn  .  

24.  Friauler  Eiseubuhn  

25.  Localb.  Deotschbrod-Hurapotetz 


' )  Seit  1S8S  vom  .Staate  für  eigene  Hecbnung  gegen  eine  der  Garantie  gleich- 
kununeudc  tixe  Jahresrente  betrieben. 
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Die   Schlussziffcrn    Kcijjen   den  Ge- 
summtcrlulg,  daas  von  deu  jirj  Mill.  d.  \ 
Garantie- Vorschassen  sor6  Mill.  fl.  = 
9"8*/o    an    den     Staat  zurückjrezahlt, 
189-3  MiU.  A.  —  bo-a%   durch   Ab-  , 
schreibongf  erloschen  sind  und  9 1  '4  Mill.  fl.  | 
=  ny^"!,,         Forderung   des  Staates 
aufreclit    bestehen.     Diese    Forderung  | 
reprSsentirt  allerdings  nur  insofern  einen  1 
realisiilvirm  Wcrtli,  als  die  Erträgnisse 
der  betreuenden  Bahnen   Aussicht  auf  ^ 
Ueberschflsse,   welche   den  garantirten  1 
KfitKitra;;  nbcrsti.'i;xen,  erölTnen  oder  im 
Falle  ihrer  Einlösung  ein  erübrigendes  1 
Vermögen  rechtlidi  zur  Til^untj  der  Ga-  j 
rantie-Schuld  herange/n;^Ln  winli  t.  kann. 

Der  Vollständigkeit  halber  ist  noch  bei-  1 
zuftlgen,  dass  in  den  vorstehenden  Auf- 
stellun>^t-'n  iiiclit  itihLtrriflfcn  siiiJ  Jic  [iiiLht 
rückzahlbaren]  Garantie-Zu«cliUäse  lür  die  j 
Zittau-Reichenberger  Bahn,  die  den  | 
östem  icI-ivclK-n  Staat  seit  ihrer  Eröflfnung 
ständig  mit  lieträgen  belastet,  welche  von  j 
337.000  fl.  [1863]  suecessive  bi«  auf  jähr-  , 
lieh  35.000  fl.  hcr.ib;xt'^nnken  sind. 

De«sgieichen  ist  die  auf  Grund  des  1 
Gesetzes  vom  ao.  Mai  t86g,  R.«G*.B1.  | 
Nr.    f^5,   zufolge   des  Uehereinkoniincns 
vom  37.  Juli  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  138,  und  1 
des  Zusatzartikels  vom  30.  Januar  1870  | 
an    die    S  ü db  ahn  - Gescl  1  s  cVi a  f  t  als 
üxcr  Staatsbeitrag  zur  Verzinsung  und  , 
Tilgung;  des  för  den  Bau  der  Eisenbahn-  { 
liuiLti  \'illach-Franzetisfeste  und  St.  Peter- 
Fiume   aufgenommenen   fUnfpercentigen  1 
Specialanlehens  per  50,000.000  fl.  bezahlte  | 
.Annuität   von   762.0.^7  fl.  0.  W.  N'itcn 
in    den    vorerwähnten  Gesammtziflem 
nicht  enthalten.   Diese  Ausgab«po«t  wird  | 


übrigens  von  Anbeginn  nicht  im  Etat  des 
Eisenbahnwesens  [Handelsministerium] 
sondern  in  jenem  des  Finanzministeriums 
unter  dem  Titel  ».Staatsschuld  der  im 
Ueichsrathe  vertretenen  Künigreiche  und 
Länder«  verrechnet 

Andererseits  besteht  für  dvn  Staat 
der  sudbahn  gegenüber  ein  Participations- 
Verhaitnis  an  den  Brutto-Einnahmen,  in- 
dem zufolge  dt«  rcbereinkommens  vom 
13.  April  1867,  K.-G.-Bl.  Nr.  69,  Antheile 
[7,9  und  *  4  ]  derselben,  insoweit  sie  die 
Grenzwcrthf \on  loj.ooofl  um!  iio.ooofl. 
per  Meile  Ubersteigen,  dem  Staate  aut 
Abschlags  seiner  Kaufschillingsrest'Forde-' 
nujgcii  /ii^cwiesen  sind.  Aus  diesem 
Titel  sind  dem  Staate,  bevor  die  Frage 
infolge  Ablaufs  der  Steuerfreiheit  der 
Unternehmung  mit  Ende  iSSo  streitig 
wurde  — -  ein  Streit,  der  bekanntlich  in 
aller)  Ungster  Zeit  durch  schiedsgericht- 
liches l'rtheil  zur  Austrugung  gelangt 
ist*)  —  in  den  Jahren  1871 — 1879  zu- 
sammen 6,166.40s  fl.  zugeflossen.  In- 
folge des  Schiedsrichterspruches  empfing 
der  Staat  für  die  Jahre  x88o — 1895  eine 
weitere  Abschlagszahlung  vom, 669.950 fl. 

I>ic  Hctlieiliminc;  des  Staates  an  dem 
Reingewinn  der  Kaiser  Ferdiuands- 
Nordbahndatirtseitder  Neu-Concessio- 
nirung  mit  l.  Januar  niid  wird  an 

einer  späteren  Stelle  berücksichtigt  wer- 
den. Das  analoge  Verhältnis  bei  der 
A  u ssi  g-Tc pl  i  t zcr  Eisenbahn  [seit 
1894J  kumntt  in  den  Einnalnneu  des 
Staatsbetriebes  zum  Ausdruck. 

*)  N'gl.  Band  I.  Konta:  »(leschichte  der 
Eiseubalmen  Oesterreichs  von  J867  bis  zur 
Gegenwart«. 


IV.  Staatsbetrieb  und  Staatshaushalt. 


Mit  der  von  dem  Handelsminister 
Ritter  V.  Kremer  [Ahh.  3]  und  dem 
Finanzminister  Dr.  Kitter  v.  Dimajcwski 
Ende  1880  eingeleiteten  Erwerbung  der 
Kaiserin  Elisabeth-n.ihn  beginnt  in  Oe- 
sterreich die  Eisenbahn  -Verstaatlichung 
in  grossem  Stile  —  eine  staatswirth- 
schaftliclie  Action,  weldie  die  folgenden 
HandeUministcr  systematisch  fortgeführt 
haben,  und  zwar  Baron  Pino-Frieden- 


thal  [Abb.  4]  be/ii^lieh  der  Kaiser 
Franz  Josef-,  Kronprinz  Rudolf-,  Vorarl- 
bcrgcr-,  Pilsen  -  l'riesener-,  l'rag-Duxer- 
und  Üux -Bodenbachcr  Hahn,  .Marquis 
Bacquehem  lu/ü^Iieli  der  i^alizischen 
Carl  Ludwig -li.diii,  Ei.-,:eu  ungarisch- 
^,ili/is,hen  i'isenbahn  und  ungarischen 
\\  esth.ihii,  Graf  Wurmbrand  bcziig- 
hcii  der  l-emberg-Czcrnowitzer  Eisen- 
bahn, Böhmischen  Westbahn,  mährisch- 
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s^hlcsischeii  ( Icntralbahn  und  mährischen 
Cirenzbahn.  Wie  kaum  eine  andere  hat 
diese  Action,  bei  deren  Durchführung 
bis  zum  Jahre  i8S6  Sectionschef  Frei- 
herr von  Pusswald  [Abb.  5]  in  her- 
vorrafrender  Weise  leitend  mitwirkte,  das 
.St,^.^tshlu^get  Schon  durcli  die  I- r\\  eitenuv^ 
des  staatlichen  Wirth.schaftsbereiches  nach- 
haltig beeinflusst.*) 

Mit  dem  Jahre  1S82  wird  die  CT«?- 
sanimtf  1  Zunahmen-  und  Aus};aben-(jc- 
harung  der  neu  erworbenen  Kaiserin 
Ehsabeth-Baliii  in  den  Staats- Voranschlag 
einbczogeti  uiul  et  Lnigt  fortan  der  bis  dahin 
auf  die  Frilliminining  zerspHtterter  Bahn- 
frajjmente  beschränkte  Titel  ».Staats- 
eisenbahn-Hetrieb«  eine  hervorragende, 
durch  diehinzutretenden  Verstaatlichungen 
stetig  wachsende  i3edcuttu)g.  Die  Ge- 
barungs-Ergebnisse des  Staatsbetriebes, 
dessen  Xeu-Einftlhrung  unter  den  .schwie- 
rigsten, durch  den  raschen  Zuwachs 
neuer  Linien  bedingten  Organisations- 
Verhältnissen  nur  der  rastlosen  Energie 
und  seltenen  Spannkraft  des  ersten  Prä- 
sidenten Sectionschefs  Preihemt  von 
C'zedik  [  \Wv  T)]  gelingen  konnte,  neh- 
men fortan  im  Staatshaushalte  wie  in  der 


*;  Die  nacli.steheiide  Zahlenreihe  zcig;t 
den  wachsenden  Umfang  der  im  Staats* 


betriebe  stehenden  Bahnen: 


f  

j  a  1»  r 

Betriebslänge  in  km  j 

durch- 
schnittlich 

mit  ! 
Jahresschluss ' 

9S7 

1882 

2089 

1883 

24S-S 

1884 

45-4 -i 

5104 

1885 

5135 

5190 

1886 

S2I0 

52^7 

1887 

54.11 

554« 

1888 

5608 

5777  1 

1889 

<'7AA 

6913 

1890 

O'M« 

700.^  1 

704H 

713^ 

Sotx> 

8026 

!  «893 

So;  7 

8210 

1        »»^  1 

9009 

9180 

Oeffentlichkeit  einen  hreiten  Raum  ein; 

^  sie  werden  als  I'rUfstein  tUr  den  Werth 
des  gellenden  dsenbahnpolitiscben  Sy- 
stems ( icf^instnnd  des  aligemeinen  In- 
teresses und  rufen  eine  eigene  Literatur 
hervor,  in  der  die  Meinungs-t  lcgensätze 
»:chnrf  auf  einander  stosscn.  Die  Tren* 
nung    der   Materie    in   zwei   Etats  — 

i  Handels*  und  Finanzministerium  —  zwi- 
schen welchen  (Iherdics;  innnclie  Posten, 
wie    die  Kcnlcüzahiungeü    lür  verstaat- 

'  lichte  Bahnen,  je  nach  der  Form  des 
Entgelts  hin-  imd  hersch\\<iiikeii ,  er- 
schwert die  l'ebersicht.  Die  liiianziellen 
( lesammt-Ergebnisse  des  Staatsbetriebes 
stellen  sich,  nach  dem  Massstabe  der  für 
diesen  Verwaltungszweig  in  der  Theorie 
angenommenen  Gebarungs-Principien  im 
Ganzen  :ih  nngtlnstige  dar,  da  von  einer 
Aufbrin;.;un<^  von  Netto-Beiträgen  zu  all- 
gemeinen Staatszwecken  bisher  nicht  die 

I  Kede  sein  kann.  Vielmehr  ist  die  Gebarung 

I  des  Etats  der  Staatsbahnen  gegenüber 
den  aus  dem  Eisenbahnbesitze  erwachsenen 

I  Capitalslasten  durchwegs  eilte  passive,  in- 

!  dem  die  Betriebs-Ueberschflsse  der  Staats- 
bahnen aus  den  oben  im  Abschnitt  II 
erörterten  GrUnden  nicht  ausreichen,  um 

I  die  zumeist  im  Etat  der  Staatsschuld 
wirlcc;; Jen   Zinsen-   und  Tilmings-Erfor- 

:  dernisse  der  für  den  Bau  und  die  Er- 
werbung der  Staatsbahnen  aufj^enommenen 
Schulden  zu  bedecken.     Wenn   es  aber 

'  auch  als  feststehend  gelten  muss,  doss 

'  das  österreichische  Staatsbahnnetz  seine 
.Anlagekosten  nur  zutii  Tlieil  aus  dem 
Betriebe  verzinst  und  deshalb  Jahr  für 
Jahr  Zuschüsse  aus  allgemeinen  Staats* 
mittein  beanspnicht,  so  ist  doch  das 
Ausmass  dieser  Zuschüsse  je  nach  den 
verschiedenen  für  die  Berechnung  der 
(.!apitalslasten  angewendeten  Methoden 
ein  bestrittenes.  Die  hicrülnr  verötient- 
lichten  amtlichen  Daten  der  Sta  ilsvotan- 
schläge  und  Vcrwaltungsberiehte  wur- 
den   von   parianientarischer   und  publi- 

1  cistischer  Seite  namentlich  deshalb  be- 
niän;jelt,  weil  in  denselben  die  auf"  die 
Hi)lie  des  zu  verzinsenden  Aul '.i^e-Capitals 
Ij'iiHuss  übenden  Nachtragsbauten  und 
Investitionen  anf.ings  nicht  vollständig  in 

,  k'eciniung  gezogen  waren. *> 

I       *)  Kaizt,  «Passive  Eiseobahnen«,  S.  7, 
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Ohne  auf  diese  Controverse  hier  näher 
einzugehen  —  die  hauptsächlichen  Bcan- 
ständungen  sind  seit  1895  durch  Ein- 
beziehung der  Nachtrags-Ertbrdernisse  in 
den  amtlichen  Berechnungen  berücksich- 
tigt —  darf  doch  auch  andererseits  nicht 
Ubersehen  werden,  dass  die  Betriebs- 
UeberschUsse  der  österreichischen 
Staatsbahnen  in  ihrem  budgetären 
Effecte  eigent- 
lich künstlich 
verschlechtert 
sind. 

Im  Zusammen- 
hange mit  dem  bei 
der  Wiederaufnah- 
me des  Staatsbe- 
triebes proclamir- 
ten  Grundsätze, 
>dass  die  Staats- 
bahnen in  jeder 
Hinsicht  gleich 
den  I'rivatbahnen 
behandelt  werden 
sollen«,  ist  man 
bei  strenger  und 
nicht  immer  wohl- 
wollender Anwen- 
dung der  staat- 
lichen Budget-  und 
Verrechnungsfor- 
mell auf  die  Ge- 
barung des  Staats- 
betriehes dazu  ge- 
langt, diese  letz- 
tere so  eng  ein- 
zuschnüren, dass 
ihre  Ergebnisse 
schon  aus  diesem 
Grunde  hinter  je- 
nen der  Privatbah- 
nen nothgedrun- 
gcn  zurückstehen 

mussten.  Vor  Allem  schon  dadurch,  dass 
den  Staatsbahnen  weder  ein  Er- 
neuer ungs-  oder  Reserve  fond,  noch 
ein  Capitalconto  zu  Gebote  stand, 
um  —  wie  es  die  Natur  derartiger  Unter- 
nehmungen erheischt  —  Auslagen,  die 
ausserhalb  der  normalen  Betriebskosten 
erwachsen  und  eine  nutzbringende  Capi- 
talsanlage  oder  Wertherhöhung  darstellen, 
auf  mehrere  Jahre  zu  vertheilen  oder  dem 
Anlage-Capital  zuzurechnen.  Die  Methode, 


derartige  Auslagen  als  ausserordentliche 
Betriebsausgaben  zu  behandeln,  drängte 
späterhin  zu  dem  Nothbehelf  der  offenen 
oder  verdeckten  Kessortschulden,  als 
welche  die  fallweise  bei  Hinzeltransacti- 
onen  beschafften  Investitionsfonde,  die 
sodann  bei  ihrer  Verwendung  im  Budget 
als  laufende  Einnahmen  tigurirten,  wohl 
gelten    müssen.     Die  Unzulänglichkeit 

dieser  in  der  Sach- 
lage   vollauf  be- 
-»  gründeten  \' orsor- 

gen  gegenüber  der 
Höhe  des  Bedar- 
fes hatte  eine  sach- 
lich durchaus  unge- 
rechtfertigte Her- 
abdrückung  des 
Reinertrages  der 
Staatsbahnen  und 
im  budgetären 
Effect  eine  Ver- 
schlechterung der 
Bilanz  des  Staats- 
eisenbahn-Etats 
zur  Eolge,  welcher, 
insoweit  nicht  ein- 
zelne Investitionen 
in  den  vorerwähn- 
ten Specialfonden 
Bedeckung  fan- 
den, mit  den  vollen 
Capitalssummen 
der  Investitions- 
Auslagen  statt  mit 
der  durch  deren 
Beschaffung  dem 
Staate  erwachsen- 
den Jahreslast  her- 
angezt)gen  wurde. 
Vom  Standpunkte 
Abb.}.  einer  sachlich  rich- 

tigen Darstellung 
der  Gebarungs  -  Ergebnisse  der  .Staats- 
bahnen muss  daher  die  von  Sr.  Excel- 
lenz dem  Herrn  Finanzminister  Dr.  Ritter 
V.  B  i  1  i  11  s  k  i  angebahnte  Aenderung  der 
bisherigen  Budgetirung  durch  Schaffung 
eines  besonderen  Investitions-Budgets 
dankbar  begrüsst  werden.  Als  praktische 
Anwendung   des   Annuitäten  -  Princips  *) 

•)  Vgl.  die  im  Bericht  des  Eisenhahn- 
Ausschusses  vom  17.  Mai  18S7.  S.  10,  bean- 
tragte Resolution  (Z.  413  der  Beilagen]. 
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schlicsst  sich  die  neue  I^lKl;^etirlIIlJ^s- 
Methode  foljrerichtin  jener  an.  in  welcher 
der  Staat  sich  an  der  Donau- Rejinlinm^ 
und  den  Wiener  Verkehrsanl.i{ren  he- 
iheiHt:^  hat.  Die  consequente  Durch- 
führung; dieser  Reform  wird  bei  aller 
faclilichen  Strenne,  die  das  Staatsbahn- 
Budget  nicht  zu  scheuen  hat,  fortan  ein 
treues  und  wahres  Hild  der  Kisenbalin- 
Iietriebs-(  lebaruufT  des  Staates  zustande 
brinpen  helfen.  Ein  weiterer,  die  Ge- 
barunps-Kr^ebnisse  der  österreichischen 
Staatsbahnen  unpün- 
stijr  beeinflussender 
Umstand  liejjt  in 
ihrer  Ii e s t  e u  e  r  u  n  fr. 
So  sehr  es  (jerecht- 
fertipt  ist,  den  durch 
.Staatsbahnen  vermit- 
telten Verkehr  hin- 
sichtlich seiner  iifient- 
lichen  Ab<;abenptlichl 

I  Fahrkarten-  mid 

Frachtbriefstempel 
etc.)  gleich  jenem 
der  Privatbahnen  zu 
beliandeln,  inuss  es 
doch  theoretisch  ge- 
nommen als  Ano- 
malie erscheinen,  das 
dem  Staate  aus  dem 
Betriebe  seiner  hlisen- 
bahnen  zufliessende 
Finkonimen,  wiewohl 
es  dem  Staate  ohne- 
dies zurGänzegehiirt, 
einer  Besteuerung  zu 
unterziehen.  Die  .Ano- 
malie wird  dadurch 
besonders  autf:illig, 
dass  andere  staatliche 

Erwerbszweige  oder  KegalitUten  unbe- 
stritten steuerfrei  sind.  Wenn  nun  auch 
das  Gesetz  vom  19.  Mürz  iJ^lSj,  K.-G.-Bl. 

3.?i  '"'t  welchem  die  Erwerb-  und 
Einkommensteuerprticht  der  .Staatseisen- 
bahnen eingeführt  worden  ist  [»^  i:  »Die 
im  Eigenthum  des  .Staates  l>erindlicheii 
Eisenbahnen  sind  der  Erwerb-  und  Ein- 
kommensteuer zu  unterziehen*),  sein  Zu- 
standekommen dem  an  sich  gewiss  wohl- 
begründeten Widerstande  der  autonomen 
Körper  verdankt,  welche  durch  den  Fort- 
gang der  Verstaatlichungsaction  nnt  Ein- 


bussen  an  ihrem  Einkommen  aus  den 
Zuschlügen  zu  den  directen  Steuern  der 
vormaligen  l'rivatbahnen  bedroht  waren, 
so  scheint  die  dadurch  geschaffene  Rechts- 
lage doch  über  den  gerechtfertigten  .Schutz 
des  Fortgenusses  der  erwähnten  Zuschläge 
merklich  hinauszugehen.  Es  wird  nämlich 
auf  dem  betretenen  Wege  nicht  nur  im 
Staatsbudget  eine  emptindliche  Verschie- 
bung zu  (junsten  des  .Steuer- Etats  und 
zum  Nachtheile  des  .Staatsbahn  -  Etats 
herbeigeführt,  die  mindestens  '  des  Be- 
triebs -  Ueberschusses 
der  Staatsbahnen  be- 
trägt, sondern  auch 
der  .Staat  bezüglich 
seines  Eisenbalin- 
Einkommens  den  au- 
tonomen Körpern  ab- 
gabenpflichtig  ge- 
macht —  ein  \'er- 
hältnis,  welches  nur 
bei  obwaltender  ho- 
her Einsicht  und  Bil- 
ligkeit auf  Seite  der 
autonomen  Vertre- 
tungski'irper  als  für 
den  .Staat  erträglich 
bezeichnet  werden 
kann. 

Um  zu  einem 
Ueberblick  der  Wir- 
kungen der  vorhin  be- 
sprochenen, die  Ge- 
barungs  -  Ergebnisse 
der  .Staatsbahnen  un- 
günstig beeinflussen- 
den .Momente  —  der 
den  Ertrag  belasten- 
den Capitalsauslagen 
und  der  Besteuerung 
zu  gelangen,  sind  die  einschlägigen 
lahreszitiern  in  der  nachfolgenden,  den 
Verwaltungsbericliten  der  k.  k.  Staats- 
bahnen entnommenen  Zusammenstellung 
der  tinanziellen  Ergebnisse  der  .Staats- 
bahnen und  für  Reclmung  des  .Staates  be- 
triebenen Bahnen  für  die  Jahre  l  .SS  i  -  iSy6 
—  Tabelle  VI  —  in  der  Weise  ersichtlich 
gemacht,  dass  die  unter  Reparfition  der  im 
lahre  I.SS7  vorgeschriebenen  .Steuernach- 
träge pro  1881  —  1SX7  auf  jedes  der  ein- 
zelnen Jahre  entfallende  Leistung  an 
Steuern  sammt  Zuschlägen  und  Ciebühren 
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bei  den  Bctricbs-Aus>^abcn  [tlolonnc  3]  Die   in  der  Tabelle   gefrebcncn  Zahlen 

in  Klammer  beigesetzt,  die  auf  andere  ^  sind  durchwegs    mit  Berücksichtigung 

Conti  jfehüri^jen,  im  Budget  als  Ausgraben  1  der  weggelassenen  Stellen  abgerundet, 

de«!    lusLiibalin-Etats   behandelten    Aus-  wodurch  sich   die  in  einzelnen  Summen 

g;abcii  und  Laoten  aber  in  Colonne  5 — 7,  und  üitlerenzen  bemerkbare  Abweichung 

dann  sammarisch  [Colonne  8]  dem  De-  um  eine  Einheit  der  letzten  Decimal- 

triel»>Ueberschiisse  zur  Seite  gestellt  sind.  ,  stelle  (=  1000  fl.]  erklärt. 

Tabelle  17. 


Finanzielle  Ergebtiissc  der  Staatshahnen  und  für  Rechnung  des  Staates 
betriebenen  Bahnen  [incl.  lindi  tisi  L-DampfschifTfalirt]  in  Millionen  fl.  o.  \V. 


I 

2 

3 

4 

1  S 

1  6 

7 

8 

9 

Betriebs- 
und 

sonstige 

Ein- 
nahmen 

Betriebs- 
Attsgaben 

Stetten  tanmii 

ZaKhUgcn 
uBdGaMIhMal 

Bettiebs- 

1  cber- 

Hieraus  bestrittene  uuf  andere  Conti 
gehörijie  Ausjiabcn 

Hud- 
j:etiircr 
Netto- 
Erlolg 

int 
Eisen- 
bahn- 
Etat 

Jahr 

l'dchtiin*« 

nnd 
Hcntiii- 

Vctlrjii^iu 
Zahltlugcn 

ftlr 

\'cr/iriftuni; 
uitJ  Amur- 
UHlion 

In- 

TcstiliiiDcn 
und 
»•>ni>tli;c 
AuMf^iihcii 
liu  Extra- 

oidinarium 

Zu- 
sammen 

I88i 

1883 
1884 

1SS6 
1887 

1.SS8 

iSSrj 

iSyo 
lS<<l 

12-829 

21-856 

21-635 

35 'Ol  3 

16-598 

39*457 

.4270^» 
50-652 

54  7'5 

55  25.4 

72  620 
82  146 
94  852 
104-005 

7-3*«)  [0-350) 
12  486  [0562] 
13-449  [0  6651 
23961  (1754) 
24  427  [1-257! 

23  S57  [1424: 

24  503  (i*564} 

25  *>S<s  [r45o] 
31852  [1-759) 
36-333  [2  004) 
39  217  |2  i<;9l 
49002  I2  395I 
50  440  [2  5431 
52  553  [2  91^1 

64  31«  [3  714] 
(19-618  [4  IS6J 

5-460 

9  370 
8  186 
11-052 
12  171 

15  133 
14954 

16  718 
I8SOO 

iH-383 

16037 
i8tx;.6 

22-I«0 

29  393 
30534 
34-387 

0-024 

0024 
0024 
0-024 
0029 
0030 
0-056 
0056 

II57 
1*907 

1  </'7 
5l'>8 

5-167 
5  «7' 
7409 
7-400 

0819 
0819 
0819 

a8i9 
0819 
0819 
0819 
0819 
0819 
0819 
0819 

0819 
0819 

08t9 
1  015 
0-819 

0548 
0-646 
I'588 
I  Oll 

2-  9<xS 

2483 

4703 

s  J07 

4-357 

7028 
6058 

3-  780 

2922 

6640 

i-4«9 
2431 

1-854 

3-816 

4  SM 
3*35X 

5  57« 
70.S3 

70.83 
9-814 
12045 
9-766 
8912 
15064 
14^940 

4  069 
7 '881  . 

5-  735  ; 

9  1<>.8  i 

«•355  ■ 
I0619 

1 1  5<«) 

1 1  140 

11717 

1 1  •}tOO 

6-  223 
(yi'2 1 

12-414 
20681 
15-470 
19447 

Erläuterungen. 

Zu  Colonne  2: 
18^2 — 2^3  abzüglich  der  Einnahmen  der  \'orarlberger  Eisenbahn. 

1884—85  abxtIgUch  der  Einnahmen  der  Vorarlberprer  Eisenbahn,  der  Erzh.  Albrecht-Bahn, 

der  Mährischen  Cirenzbalm  »inJ  der  Duxcr  Hahnen 
1^1)  zuzUglidi  der  Einnahmen  der  Ungarischen  Westbahn  und  der  Ersten  iingari;>cli- 
galizischen  Eisenbahn. 

1893  zuzüglich  der  F.innahinen  der  IVidensce-Dair  pf>.  liil-f  ilirt. 

Itt94  zuztiglicb  der  Einnalmicn  der  BoUcuüec-Datnplücliilttahrt,  der  verstaatlichten 
Linien  der  Osterr.  Localeisenbahn-^^esellschaft  im  Staatsbetriebe  und  der  ver- 
staatlichten Localhahnen  im  Pri\atbctricbe  |r.(sl.iii-Z  i-a  :.(ti  i/.,  1 ';islau-MoC<j\vitz, 
KOnigsban-SchatzlarJ,  der  Linie  Cjsemowitz-Nuwosielitza  und  des  Betriebs- 
Ueberscbusses  der  Böhmischen  Westbahn  pro  1894. 
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|895  zuzüglich  der  Einnahmen  pro  lü^  der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Mfthriscb- 
schlesiscfaen  Centraibahn,  der  Bodensee-DampfKhiffijikft  und  der  verataatUditen 

Localbahnen  im  Privatbetriebe,  jedoch  abzüglich  des  BelriebB>Ueberschiisses 
1894  der  Böhmischen  We«tbahn. 
1S96  zuzüglich  des  Antheils  des  Staatseisenbalin-Betiiebes  an  den  Einnahmen  des 

Eiscnbaliiiministcriums,  ferner  zuzüglich  der  Einnahmen  der  Bodensee-Dampf- 
schiä'fahrt,  dann  jener  der  verstaatlichten  Localbahnen  im  Privatbetriebe  (Caslau* 
Zawrstetz  und  Kontgshan-Schatzlar]. 

Zu  (Kolonne  3: 

Bezüglich  der  Ausgaben  gelten  ebenfalls  die  vorstehenden  Bemerkungeni  ausser- 
dem sind  in  den  Jahren  1881—1887  die  im  Verwaltungs-Berichte  pru  1887,  Seite  147,  aii8> 
gewiesenen  SteiicrnachtrSge  einbezogen. 

Zu  Coloiine  5: 

Die   pro  1881  —  1886  ausi;ewiesenen  Pachtzinse  betreffen  die  Strecke  Braunau* 

'  ,  InnbrUcke  |itSH5  und  1S.S6  tinschHesslich  des  A^jioj;  ab  1887  treten  die  Annuitäten  für 
die  Erwerbung  von  Sechstel-Antheilen  an  der  Wiener  Verbindungsbahn  hinzu,  ab  1889 
weiters  die  Ttentenbetrli^  an  die  Ungarische  Westbahn  und  die  Erste  ungarisch>galizische 

Eiscnbaliii:    ih  1891  die  VL-r/insunj;  und  Tilv:,iinL;  Jcs  Im csf.itinns-Anlehens  der  L'njjarischen 
Westbahn  vom  Jahre  1890  j  ab  1892  die  Kcntc  der  Duxcr  Bahnen;  ab  1895  die  Kente  an  die 
Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn. 
Zu  (lolonne  6: 

Hier  ist  das  Erfordernis  für  die  Verzinsung  und  Amortisation  des  Credttanstalt- 
Anlehens  der  Kaiserin  EKsabeth-Bahn  eingestellt  Im  Jahre  1K95  Zuwadis  durch  die  Zinsen 

des  4*i'(,iKen  Prior.-Anlehens  von  ursprünghch  10  Millionen  Jl  p  Eisenbahn  Lemberj;-CzenM\vit/- 
Suczawa  ab  U.  Semester  1895,  welcher  im  Jahre  1896  in  den  Etat  der  Staatsschuld  über- 
stellt wurde. 

Zu  Colonnc  7: 

Enthält  die  Eztraordinarial-Ausgaben  abzüglich  der  Extraordinanal-Einnahmen, 
inclusive  des  MOnzverttistes,  bezw.  MQnzgewinnes;  ab  1893  zuzüglich  der  Ergebnisse  der 
Bodensee^Dampfsdiifffabrt. 

Die    vorstehende  Zusammenstellui)^  werden,  welche  den  Charakter  von  fnve* 

lasst,  abf^esehcn  von  der  sofort  zu  he-  stitionen  an  sich  tragen.  Von  dieser  Auf- 
sprechenden Steuerleistung,  den  budgetär  j  fassung  ausgehend,  stellte  die  Entnahme 
ungilnstitj^en  Einflass  ersehen,  den  die  |  dieser  Capitalsbeträge  aus  dem  Betriebs» 
Bestreitung;  der  Extraordinarial-Ausliii^^cn  l'cbcrschusse  der  Staatsbahnen  jjleichsam 
[Col.  7j  zu  Lasten  der  laufenden  Gebarung  1  eine  innerhalb  des  Staatsbudgets  von 
auf  die  Hohe  des  Netto-Erfo1|^  Im  I  einem  Etat  fttr  den  andern  geleistete  Geld- 
Eisenbahn-Etat  ausgeübt  luit.  Nachdem  beschaffungs-Operalion  dar,  welche  dem 
ein  gewisser  Theil  jener  Uber  die  cigent-  ;  entlehnenden  Etat  —  der  Staatsschuld  — 
liehen  Betriebskosten  hinausgehenden  i  zunächst  keine  Zinsen  kostete,  den  dariei- 
Emencrungs- Auslagen,  wie  Überbau- Aus-  hcnden  Etat  -  die  Staatsbahnen  —  aber 
wechslung-,  Eahrparks-Emeuerung  u.  dgl.,  in  eine  grössere  budgetäre  Passivität  ver- 
weiche zugleich  ein«  Verbesserung  des  Bc-  setzte,  als  sie  durch  die  Er|i;e1>nisse  der 
Standes  in  sich  schliessen,  regelmässig  aus  Betriebs-(  Icbarung  bedingt  war.  Um  dem- 
dem  Ordinarium  bestritten  wurde,  darf  I  nach  den  finanziellen  Gesammteffect  des 
bei  voller  Anerkennung  der  Richtigkeit  |  Staatabahn  -  Betriebes  theoretisch  richtig 
dc^  ( it  undsatzes,  dass  bei  einer  grossen  darzustullen,  die  aus  demselben  re- 
Eisenbuhn Verwaltung  gewisse  ausseror-  j  sultircndcn  Eingänge  zu  ermitteln,  wie 
dentliche  Aijsgal>en  eine  jährlich  wieder*  ,  selbe  sich  ergeben  hätten,  wenn  die  Ver- 
kehrende ständige  Ausgabspost  bilden,  rcclmi;ii-  lUt  ln\ vstitions-.\u-l.i^cn  nach 
doch  das  Extraordinarium  der  Staats-  <  ei.senbahnfachlichcu  Gnukdsatzcu  derart 
bahnen  im  Grossen  und  Ganzen  als  eine  .  erfolgt  wäre,  dass  die  dem  Betriebs>Ueber- 
Summe  von  Ausgabsposten  betrachtet  .  schusse  entnommenen  CapitalsbetrSge  und 
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C^apitalslasten   dem   etatmässijren  Netto- 
Erfoljfc  ziiyerechnet,  der  Betriebs-l'eber- 
schuss  hiedurch  auf  seine  volle  Höhe  er- 
gänzt und  der  Gesammtsumme  der  aus  dem 
Staatsbetriebe    resultirenden  bedeckung 
die  jeweilig  wirkenden  gesammten  Capi- 
talslastcn  des  Staatsbetriebsnetzes  als  Kr- 
fordernis  gegenübergestellt  würden.  Dabei 
ist  der  Investitions-Aufwand  als  Capitals- 
aniage  während  des  Jahres,  in  welchem 
derselbe  erwachsen  ist,  dem  durchschnitt- 
lichen Bedarfe  ent- 
sprechend ,  mit  der 
halben  Jahres  Verzin- 
sung in  Rechnung  zu 
stellen  und  mit  Jah- 
resschluss  dem  An- 
lage-Capitale  zuzu- 
rechnen.   F"emer  ist 
auch   die  Steuerlei- 
stung zu  berücksich- 
tigen. Dieselbe  stellt 
jenen  Theil  des  er- 
zielten Bestriebs- 
üeberschusses  dar, 
welcher  zur  Zahlung 
der  üftentlichen  Ab- 
gaben verwendet 
wurde.     Da  es  sich 
hier  nicht   um  eine 
Vergleichung  des 
finanziellen  Effectes 
der  Verstaatlichung, 
bei  dem  die  .Steueni 
als  gleichbleibende 
Last  ausser  Betracht 
bleiben  mUssten,  son- 
dern   um    die  ab- 
solute   Zitier  des 
dem  .Staate  aus  den 
von  ihm  betriebenen 

Bahnen  zutliessenden  Ge.sammt-Einkom- 
mens  handelt,  wird  die  Zurechnung  der 
Steuerleistung  zu  dem  Ncllu-Bctriebs- 
Ertrage  theoretisch  kaum  anzufechten 
sein.  Eine  gewisse  Ungenauigkeit  spielt 
dabei  allerdings  insofern  mit,  als  die 
statistisch  ausgewiesenen  Steuersummen 
auch  die  nichtärarischen  Zuschlüge  in 
sich  begreifen. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  VII  ist 
versucht,  eine  theoretische  Darstellung 
des  finanziellen  Gesammterfolges  des 
Staatsbetriebes  in  den  Jahren   1881  bis 


1896  nach  den  soeben  besprochenen  Ge- 
sichtspunkten zu  geben.  Als  Zinsfuss  für 
jenen   Theil  der  Capitalslasten,  bezüg- 
lich dessen  zilTermiLssig  bestimmte  Daten 
fehlen,*)  also  insbesondere  bezüglich  der 
nachträglichen  Investitionen  wurde,  ent- 
sprechend  dem   vom   .-Xbg.  Szczepa- 
nowski  i8q4  in  den  Budget-Berichten 
befolgten  und  seither  in  den  amtlichen 
Berechnungen   eingehaltenen  Vorgange 
der  Durchschnittssatz   von  4^'^  Percent 
angenommen.  Zu 
der  Annahme  eines 
einheitlichen  Durch- 
♦  •    *  schnittszinsfusses 
nöthigt  der  Umstand, 
dass    die  Ermitt- 
lung der  wirklichen 
Lasten,     die  dem 
Staate   infolge  der 
Beschaftung  der  ein- 
zelnen Capitalsquo- 
ten  für  den  Eisen- 
bahnbau, die  ersten 
Erwerbungen  von 
Privatbahnen  und 
die  Nachtrags-Inve- 
stitionen erwachsen 
sind,  unUbersteig- 
lichen  .Schwierigkei- 
ten begegnet.  Die- 
selben ergeben  sich 
aus   der    in  dieser 
Zeit  cumulativen  Be- 
schaffung der  erst- 
genannten Jahres- 
erf<trdcrnisse  mit  den 
Gebarungs- Deficiten 
des  Staatsbudgets, 
wobei  die  Au.sgabe 
von  Kenten-Obliga- 
tionen zu  den  verschiedensten  Emissions- 
cursen  erfolgte.**) 

Bezüglich  der  Abweichungen  der 
letzten  Decimale  liei  einzelnen  Zahlen 
der  folgenden  Tabelle  gilt  das  zu  Ta- 
belle VI  Bemerkte. 


*)  Ueber  die  eigentliche  Staatseisenbahn- 
Schulü  werden  alljährlich  in  den  Staatsvur- 
anschläucn  für  den  Etat  der  Staatsschuld 
detaillirte  N'achweisunuen  gegeben.  Vcrgl. 
für  iSyS.  .S.  IS  a.  a  O. 

*•)  Vergl.  Eder,  »Eisenbahnpulitik Oesler- 
reichs«, S.  *M. 
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F  r  1  ;l  u  t  c  r  u  n  ji  c  n. 
Col.  2  u.  3.  Entsprechen  der  Cul.  9  uud  8  der  Tubellc  VI. 

Col.  4  Identisch  mit  den  in  Col.  3  der  Tabelle  VI  unter  Kbmmer  eingesetzten  Ziffern. 
Col.  6.  Summe  der  Hol.  5  tind  6  der  Tabelle  VI. 

Col.  7.  l)ie  .\ti1a|;eku$t«n,  Von  wcldien  bei  Ermangelung  ziftermässig  bestimmter 
Annuitäten  die  |';«"„)ticn  Zinsen  berechnet  wurden,  sind  pro  1881  bis  inclusive  1891  einer 
DenkM-hrift  tiher  die  Ciebarunf;  18S1  — |,S9t  entmuiiüien. 

RUekstchtlich  der  Jahre  1882— 1891  erscheinen  diese  Daten  im  \'erwaltungs<Beiichte 
1892,  Seite  I<>S,  puMicirt. 

Die  gleichen  Dil:!  .ih  i8<>2  sind  den  betreffenden  VerwaltunKS-BetichtePentnumincn.  Pro 
1887—1896  sind  die  AnUgekostcn  der  Wiener  Verbindungsbahn  in  Abschlag  gebracht,  weil 
die  zu  zahlende  Annuität  in  der  Rubrik  5  der  Tabelle  VI  (Pachtzinse]  aufgenommen  wurde. 

Ab  iSSi;  sind  die  Anla^xekusten  der  l  ngar,  Westbahu  und  der  F.r.sten  unj;ar.-nali/.ischen 
Eisenbahn  und  ab  1892  jene  der  Duxcr  Hahnen  ausgeschieden  worden,  weil  deren  Renten 
unter  Rubrik  5  der  Tabelle  VI  (Pachtzinse  j  ans;.,'e\vicsen  sind.  Ab  1893  treten  die  Anlagekosten 
der  l^idensee-L)aniplsi.liiril.ihrt  da/.u;  in  den  (;ihrcn  lSg>  und  IN-/)  .sind  aus  dem  VOrcr« 
wähnten  Grunde  die  Anlagekosten  der  Lemberg-Czeruowitz-Jassy>Bahn  aus^^eschtcden. 

Col.  8.  Die  a'^'/uipen  T^nsen  wurden  von  den  eigentlichenlnvesHtions^Ausla^en  >;erecl)net 
und  sind  die  Daten  Itlr  d.is  jalir  iSSl  dem  \  er\v.iltuniii-neriv:!it  1>^M,  .Seite  I4.  jene  für  ISS2 
bis  inclusive  dem  Ver\valiun;:s-Henchte  t892,Seite  I9Ö—  197,  und  die  tUr  die  fulgcnden  Jahre 
den  bezQ^Ilchen  VerwaUunj;s-Heric))tei>,  u.  zw.:  der  »Zusinnmcnsteilung  der  Kosten  fOr  den 
Bau,  die  ürwerbung  und  die  nacbtriigtichen  Investitionen  der  Staatseiscnbalmcn«  «nlnomoien. 
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Die  vorstehende  Zusammenstellung 
zeigt,  dass  das  theoretische  Geharungs- 

Üeticit  des  Staatsbetriebes  in  den  Jahren 

lS8i  bis  1S96  keineswegs  jene  Höhe 
erreicht  hat,  wie  sie  aus  den  hierüber 
auf  Grund  der  jeweiligen  BudgetzifTem 
angestellten  Berechnungen  fs.  unten]  ge- 
folgert wird.  Bei  dem  Ansteigen  der 
jährlichen  Zuschussleistung,  welche  durch- 
schnittlich 13  626  Mill.  fl.  und  im  Jahre 

1 892  als  Maximum 
20  370  Mill.  fl.  be- 
tragen hat,  seither 
jedoch  auf  15*271 
Mill.  fl.  1 1896]  zu- 
rtlckgegangen  ist, 
darf  überdies  die 
successive  Aiusdeh- 
nun^;  des  Staatsbe- 
tricbsnctzcs  von  987 
km  bis  auf  9 1 80  k»i, 
(Knde  1896],  mithin 
nahezu  das  Zehn- 
fache nicht  ausser 
Acht  gelassen  wer- 
den. Diefactischen 

Gebarungsziffern 
geben  mit  Berück- 
sichtigung der . Steu- 
erleistung und  der 
Capitalslasten  ge- 
genüber jenen  der 
vorstehenden  Ta- 
belle VII  ein  minder 
gUn.stiges  Bild,  wie 
dies  vemiöge  der 
hier  mitspielenden  Investi- 
titms-Auslagen  bei  der  durch- 
schnittlich geringen  Ertrags- 
fcihigkeit  des  .Stuatsbetriebs- 
netzes  und  den  durch  die 
Tarif-Herabsetzungen  be- 
dingten Ertragsschwankungen  kaum  über- 
raschen kann. 

Werden  nümlich  aus  Tabelle  VII  die 
Jahressummen  des  budgetären  N'etto- 
Erfolges  im  Eisenbahn-Etat  [Col.  2], 
welcher  bereits  um  die  in  diesem  Etat 
verrechneten  Pachtzinse,  Kenten  und  Ver- 
tragszahlungen für  Verzinsung  und  Amor- 
tisation sowie  um  die  Gapitalsbctriige 
der  Investitionen  gekürzt  ist,  und  der 
Steuern  sammt  Zuschlägen  und  Ge- 
bühren [Col.  4]  den  im  Etat  der  .Staats- 

GeicbUhte  der  Elfcnbahncn.  II. 


schuld  verrechneten  Capitalslasten  exclu- 
sive  Verzinsung  der  Investitionen  des 
Gegenstandsjahres  [Col.  7]  gegenüber- 
gestellt, so  ergibt  die  Differenz  das 
factische  Gebarungs-Deficit  des  Staats- 
betriebes, d.  i.  den  Zuschuss,  der  aus 
allgemeinen  Staatsmitteln  in  den  einzelnen 
Jahren  geleistet  werden  musste.  Diese 
den  factischen  finanziellen  Erfolg  des 
Staatsbetriebes   darstellende  Ermittlung, 

w  elche  am  Schlüsse 
in  Tab.  VIII  folgt, 
bringt  nachstehen- 
de Ergebnisse: 

Die  Ziffer  des 
factischen  Geba- 
rungs-Abganges 
erreicht  gleich  jener 
des  theoretischen 
Delicits  im  Jahre 
1892  —  in  welchem 
die  Tarif-Herab- 
setzungen zur  vol- 
len Wirkung  ge- 
langten -  ihr  Ma- 
ximum, und  zwar 
mit    26-6  Mill.  fl. 

Durchschnittlich 
ergibt  sich  für  die 
Jahresreihe  1881  bis 
1896  ein  factischer 
Jahresabgang  von 
17-364  Mill.  fl.,  wel- 
cher die  theoreti- 
sche Durchschnitts- 
ziffer von    1 3-626 
.Mill.  fl.  um  den  in  der  Haupt- 
sache auf  Investitionen  ver- 
wendeten Extraordinarial- 
Ausgabenbetrag  v<m  durch- 
schnittlich 3-7  Mill.  fl.  über- 
steigt. 

So  empfindlich  es  nun  auch  für  den 
Staatshaushalt  ist,  dass  der  Staatseisen- 
bahn-Betrieb als  wichtigster  Theil  der 
staatlichen  Eisenbahn-(iebarui)g  zur  vollen 
Capitalsver/.insung  Zuschüsse  erfordert, 
welche  trotz  der  na  tu  rge  müssen  Brutto- 
Ertragszunahme  durch  die  steigende  Ten- 
denz der  Betriebsausgaben  und  das  An- 
wachsen des  Anlage-Capitals-Contos  be- 
dingt sind,  so  kann  dabei  doch  — ■  wie 
schon  früher  erwähnt  —  nicht  übersehen 
werden,  dass  es  gerade  der  Staatsbetrieb 


3^ 


ist,  bei  welchem  die  für  die  crtraj^s- 
schwachen,aberstaat.snoth\vcndi^en  Bahn- 
linien unvermeidlichen  tinanziollcn  Opfer 
zu  Tajje  treten.  Die  V  «»rtlieile,  welche 
auch  diese  Linien  intUrect  dem  Staate 
hrinijfn,  müssen  eben  in  die  andere 
Wagschale  }^elej;t  werden. 

Nach  der  Methode,  die  seit  einigen  Jah- 
ren zur  Bereclmung  des  .Staatazuschuatea 

TahHlr  VIIT 

Factischer  tinanzieUer  Erfolg  des  Staats- 
betriebes 1 881  —  1896. 

'  Ii     a     i     3     ,     4  i 

■    BiidpetNrcr    '      Anlac,;.  /'t;*!,','-''"  I 

<;ci....mt.      Cap(lal.la»«cn  '•«b*">"K''- 

I  u      S.uo-Krfülg  ,[c»U.  Invc.li.  ^"^Ki. 
J'^fl"^  i  lliicl.»teiiei«J  j'     UoMD)     I  ^Sa^s 

i     in  AtiUiooen  üulden  fititcrr.  W&hninc 
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iSSq 
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KS90 

13-304 

31-981 
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2V5W 

40454 
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1896 

«3-403 

45-435 

22032 

in  den  Erläuicrunm-n  xum  Staatsvurau- 
schlage  der  Stiatsciscnbahn-Verwaltung 
angewendet  wird  und  \\t)bei  die  Steucr- 
'  leistunfj  njthl   berücksichtigt  ist,  ergibt 
sicli  die  Höhe  des  Staatszuschusscs  und 
bei  vt  citcrcr  Hcdaclittialmie  auf  die  neben 
demselben  im  Extraurdinarium  bestrittenen 
j  Investitionen  jene   des  Gebanings-Ab- 
I  gangs  mit  folgenden  Summen: 

TabeUc  IX. 

I'räiiminirtc  Staatszuschüsse  zuiu  Staats- 
bahnbetriebe in  Millionen  fl.  5.  W. 
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V.  Staatsaufwand  fi 

Zur  vollstilndigen  l'i.  tu  1  >ii  hf  iK  >  l'm- 
fangcs,  in  welchem  in  UcnIcjickIi  M.it  der 
Neu-(  )i  dmnigder staatsrechtlichen \'crhält- 
nisse  der  Mut  ;n  cliic  der  Ausbau  des  Kiscu- 
bahnnetzcs  durch  ducctc  Verwendung  von 
Staatsinitteln  zum  Zwecke  des  Baues  neuer 
Kist  iih.Jnilinini  ijjcfürderl  wurde,  ist  es 
n()th^\ctn.li=;,  atiä  das  k-tzlc  Dccenniuni  der 
Vcrhcrrscliaft  des  ( larantit-Svsleius  zu- 
rückzugreifen. Durcl:  Versagen  der  |iri- 
vatcn  H.uilliätigkeil  uut  üicsem  (  u  biete  in- 
folge der  lH73er  Krise  war  die  .Sta.itsver- 
w.dtung  heniüssiM  t,  selli.-t  einzugreifen  und 
den  Bau  dci  .ils  erfoidcriicli  erkannten 
Eisenbahnen  theiUs  auf  Staatskosten  auszu* 


r  Hiscnbahn-Neubau. 

führen,  tluil--  durch  Bauvorschüsse  [meist 
gegen  Reiuudirung  in  Actien]  an  die  be- 

I  dttrftigen  Bahngcsellschaften  zu  unter- 
stiU/cTi.  Die  .uifati'^'s  nur  supi^et«  u  i>;cli  ge- 
daclile  Wiedciauüiahme  des  S'aatseisen- 
bahnbaues  entwickelte  sich  in  der  fulgendcn 
Zeit  unter  dem  HintUisse  der  dem  .Sl  i  it'i- 
bahnsvstcm  günstigen  .'Ntrönuuig  zu  enier 

i  ständigen  Einrichtung  für  den  .Neubau  der 
grnssen  erg.'inzcnden  I  lauptbahnliuien,  wo- 
gegen die  Iktlieiligung  des  Staates  an  der 
( lapitalsbeschafftuig  fÜr  den  Bau  neuer 
Privatbahnen  —  eine  vordem,  namentlich 

I  zu  Ende  der  Stcluiger-Iahtc  in  grossem 

;  Umfange  angewendete  L'nterstUt2ung»fbnn  ' 
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—  zumeist  iukI  in  neuerer  Zeit  aii'-^cl  licss- 
lich  dem  Zwecke  der  Ff'irderuiig  des  Local- 
bahnwescns  dient.  Den  seit  1S73  wieder- 
au^enom  m  e  n  c  n    S  t  a  <i  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  b  a  u 
anlangend  ist  hier  nicht  der  Ort,  in  eine 
nähere  Darstellung  seines  Entwicklunjrs- 
ganges  oder  seiner  hervorragenden  tech- 
nischen Leistungen  einzugehen.  Der  Staats- 
haushalt indess  ist  durch  die  Jahr  für  Jahr 
im   Budget   als   Ausgaben  eingestellten 
Erfordernisse  für  Staatseisenbahnbauten, 
welche  —  wie  bereits  im  Abschnitt  III 
erwähnt  ist  —  nur 
anfangs    aus  dem 
Ho  Millionenanlehen 
und  sodann  ständig 
aus  laufenden  Bud- 
getmitteln  beatritten 
wurden    und  nach 
dem  Wiederauftreten 
des  Gehamngs-Defi- 

c  itv  dieses  letztere  er- 
hülitcn,  namhaft  in 
Anspruch  genommen 
worden.  ( "ileichwohl 
kann  hierin,  da  es 
sich  um  einen  emi- 
nent productiven  In- 
vestitions-Aufwand 
handelt,  ein  dauem- 
ikr  >.tii;ttswirthschaft- 
iicliei  Nachtheil  kaum 
erblickt  werden.  Die 
durch  die  i  Hyjer 
Krise  in  ihrem  Le- 
bensnerv getroffene 
Eisenbahnbau-Indu- 

.strie  hat  es  als  Wohl-  Abh.  7- 

that  empfunden  und 

durch  Erhaltung  ihrer  Steuerkraft  ver- 
gütet, dass  der  Staat  die  vier  von  den 
(loncessions-Bewerheni  im  Stiche  ge« 
lassenen  Linien  Kakonitz-Protivin,  Tar- 
nöw-Leluchöw,  Divacca-Pola  und  Spalato- 
Siverich  auszubauen  Übernahm.  Die  ersten 
Localbahnen,  eine  neue  Type  vereinfachter 
Bahnanlagen,  haben  sich  durch  den  volks- 
wirthschaftlichen  Nut/cii  des  mit  ihteiii 
Baue  auf  Staatskosten  inaugurirten  Fort- 
schritts reichlich  gelohnt.  Mit  dem  Staats- 
h;iuc  lict  als  interiKitionale  Anschlusslinie 
wiclitigen  Bahnstrecke  Tarvis-l'ontafel  be- 
ginnen die  grossen  Aufgaben  und  Leistun- 
gen der  zweiten  Glanzepoche  dieses  Dienst- 


Zweiges,  auf dessen  technische  Organisation 
Sectionschef  von  N  ii  r  d  1  i  n  <i  massgeben- 
den Einfluss  geübt  hat,  wie  auch  die  ersten 
Bauten  unter  ihm  durch  den  damaligen 
General-Inspector,  späteren  Sectionschef 
Mathias   Ritter  von  P  i  s  c  h  o  f  geleitet 
wurden.    Zunächst  lolui   ^icr   1880  be- 
gonnene und  1884  vollendete  Bau  der 
Arlberg-Bahn,   deren  legislative  Sicher- 
.stellung  dem  damaligen  I  latidelsminister 
Freihemi    von    Korb- Weidenheim 
[Abb.    7]    ein    bleibendes  Gedächtnis 
sichert,  an  dem  auch 
SectionschefFreiherr 
von  Pusswald  als 
Kegiennigs  Vertreter 
bei  der  parlamentari- 
schen Behandltmg 
der  Vorlage  Antheil 
hat.  An  dieses  ruhm- 
volle Werk  der  Oster- 
reichischen  Bautech- 
nik, dessen  Vollen- 
dung der  hochbegab- 
'.V  l  i  itcr  seiner  Aus- 
liihrung,  Oberbau- 
rath Julius  L  o  1 1,  lei- 
der    nicht  «.Tieben 
sollte,  reihen  sich  in 
rascher    h'olge  der 
Staatsliau  der  galizi- 
schen  Transversal- 
bahnsammt  Abzwei- 
gungen, der  Beskid- 
Bahn,der  Linien  Her- 
pelje-Triest,Siverich- 
Knin  und  der  böhmi- 
schen Transversal- 
bahn. Seit  1890  sind 
zunächst  gesammt- 
dienendc  Linien  in 
die  schwierige  Kar- 
und 


mehrere  grössere, 
staatlichen  Zwecken 
Galizien,  darunter  uie  sc 
pathenbahn  Stanislau-Woronienka 
eine  grossere  Zahl  von  Nebenbahnen  zu- 
meist in  Schlesien  im  Wege  des  Staats- 
baues zur  Ausführung  gelangt. 

Die  nachfolgenden  Tabellen  bringen  die 
in  den  )  ihren  1873 — 1 896 fllr  die  einzelnen 
Staatsbau-Linien  verwendeten  Beträge, 
dann  die  Auf\vendungen  zur  Unterstützung 
des  I'.iiics  vdii  Privatbahnen  durch  Be- 
theiligung des  Staates  an  der  Capitals- 
beschaffung,  gleichfalls  jahrweise  nach 
Linien  getrennt,  zur  Darstellung. 

3* 
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Tabeüe  X. 


[Die  Gegenposten 


Staats-Aufwand  für  Staats- 

flbersdianige  Eingänge  an  Landes- 


1873 


1874 


«»75 


1  n 


1876 


1877  i  1878    1879  isso 


1S81 


1  1 


Tarü6w-Lcluchö\v  .... 

Istrianer  Staatsbahn  .  .  . 

Dulmatinar  Staatsbahn  .  . 

Kakiinitz-Protivin  .... 

Donau-l'fer-H.ihn    .  .  . 

MUrzzuschlag-Neiibery  .  , 
i  Unter^^rsuburg^Wolfsberg 
I  K.rieg8d<»fiRömentadt  . 


0143 
0*069 


9  Erbersdorf-Würbenthal 

10  Tar\-is-Pf>nt;ifel   

11  Arlberg-Hahn   .  . 

1 2  Gdisisehe  Transversalbahn  nebst  Abzw«i- 

Ki*ifE^>^  '  •  

13 '  Stryj-Bcskid  

14,'  Hcrptljc-Triest  

15  Sivcnch  Knill  

16  Bldiraisdi-MAhrische  TransvenallNdin  .  .  . 
i7j  Tiaject-Anstalt  in  Bregenz  

18  ^  Jaslo-Rzcszow  .   ..      .,  ,,. 

19  .Schrambach-Kertihof  

20  Staiiislau-Woronicnka  .......... 

HaliczrOströw  H'araopolJ  

Lindemeie>Baridorf  [Heinendotf|  .... 

N'iklasdnrf-Zuckniontel  

Po<J\vysok»c-(]hodor6w  

Troppau-Katibor  

Beraun>Duinik  

Bärn-Andetsdoif-Hof  

Ohcrndorf-Flittzeiiplotät  

-9   Przeworsk-Kozwadow  ......... 

30  Haugsdurf-Weidcnau  

31  |j  Barzdorf-Jauemifs  

Summe.  ..... 


26 


-/ 


3-978 
3-584 
0-394 
6'0I7 


6-n6  12  378  0-661 


5-508 
3- 141 
7*592 


3  161 
3  »3 


0987 
2  400 


0047  — 
0-45» 

0*840  0*604^ 


I 


1-722  0  692  — 

0130  o- )fii  0- 103  0  os6  0-182  0-037' 
0002  ooii|0  059  0-3.S8  0-096 


0*0I2 
0-017 

0  006 


0-288  0*500 
0*383  0- 181 


0-935 
0-032 


0-184 


0  018  0  024  0  470  0*079 


0'i48;0'8«6'  i  091 1 1*005 ; 0  435 
_  ■  ^  j  -  '  - 


0-783 '4  622 


0*226 


I  _ 


I  - 

[ 

(  - 


I  - 
I  _ 


I  - 


I 


j 


O  212  ,l2-y73jii-357jn "  I7*^,  <'-^'9  |  3  -9»  j3  044  j  2'  150  j  4  954 


An>;^;ihi.n  o  .}«»*)  Miliioncn  Gulden  durch  in  gleicher  Htihe  angegangene  Interesscnttnbeitiagu 
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Eisenbahnbauten  1873 — 1896. 

und  tnteressenten-BeitrAgen  —  sind  fett  gedruckt.  Tabelle  X 


1S84 

 ,  , 

1885 

1886 

— 

! 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891  1 

1892 

1893 

1894 

1895  j 

—n 

1896 

Zusam- 
men 

G  u 

1 

1  d 

u  n 

s  t 

e  r 

r . 

W 

ä  h 

1 

t 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-- 

13-323 
12-761 

10*972 

:  - 

1 



z 

z 

- — 

9 



_ 

16-023 

1  - 

i  - 

0'35oj 

1  - 

_ 

-  . 

_ 

1*919 

0  S13 

i 

1  - 

, 

- 

1  0-S97 
3  565 
41-301 

9- 076 

p 

12-407 

1-880 

0-214 

0-177 

0054 



_ 



0-602  {tl>268 

iS-8r8 

0  635 

0-409 

! 

0*308 

007» 

34-300 

1 

!  ~~ 

0-047 

0- 114 

2-024 

3  227 

I-206 

0-204 

0-221 

0197 

':   



— 

_ 

7-240 

0-036 

0- 151 

1 1-687 

I-2I9 

0- 193 

0035 

— 

— 



1  _ 

.  . 

_ 

3  337 

1   

0-020^  0-064 

.  0  610 

0-695 

0-200 

0  026 

0-053 

1-680 

0-047]  0*069 

3"  ISO 

5*394 

7-477 

4041 

I2  316 

»•443 

0059 

0*012 

0*001 

0*005 

O'OOÄ 

23-861 

0'7oo 

O'iao 

0*820 

- 

- 





VW 

0-782 

0-324 

0-222 

5-237 

0- 107 

0-319 

0*505 

0088 

0-076 

O-0O6 

1*289 

-  1 

. — 

— 

— 

0  283 

2-579 

5"744 
0'2Il 

0864 
2*s8l 

0-244 
4-194 

9-714 

6  986 

1 

-  1 
* 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0*038 

0-723 

0-544 

1-305 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0*010 

0- 1 16 

0294 

0-420 

-  1 

1 

0035 

— */ 

0-035 

-  1 

0-328 
0-008 

0050 
0-305 

0*378 
0-297 

-  1 

0-020 

0*020 

2  1 

0050 

0*050 

-  i 

0-015 
o-ooi 

0-015 
0  001 

-  1 

-  1 

~  f 

--  1 

0*014 

0-0T4 

6-421 

1 

9-100 

i 

8-436 

5-026  5-866 j 

1-067 

0-090 

4  710. 

5-580 j 

•99-357 

1     1     1  i 

bedeckt,  daher  keine  Kinstellung. 

1 

1 

1 
l 

1 

1     1     1  1 
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Tabelle  XL 


Staatsaufwand  durch  Betheiligung  des  Staates 

[Die  Rildczahtungcti 


1873  f  1874 1 1875  1876 ;  1877 1 1878 


i88f  ■ 


in  Millionen 


I 

2, 
3 

I 

4 

5I 

f, 

^\ 

i 

.i| 

M 

\^ 
fh 
17 


Eisenbahn  Filsen-rncscn  [K')iiKit;iu| 
Kalkt  n;m-Ctraslitz  (Buschtihrader  Eiscnb.J 
NiedcrOsttTreichische  Südwcslbabnen  ,  . 
Brüx-Klostvrgrab  [Prag-Duxer  Eisenb.]  . 

Bosen-Meraner  Eisenbahn  

Kremsmanster  -  Miclieldorf  [Kremsthid- 

bahn]  

CsernowitzoNowosielitsi,  Localbahn 
Fdiring-FOntenfeld,  Localbabn  .... 

Asch^Rossbach,  LocalbaJin  

HannBäorf^iegenhala,  Localbabn  .  .  . 
Eisenbahn  Lerabei^g-Belxec  [Toraaszöw]  . 

Mdlilkreiabidin  

Bukowinaer  Localbahnen  ...... 

Laihach-Stcin,  Lo(j;ilb,ihn 
Filrstfufcld-Hartberir,  LiKaJbalii)     .    .  . 
l  iitci  Uniincr  Bahnen  ... 
Murthalbahn  [t  nzniarkt-.NiauteriidortJ 
lUkany-Suczawa,  Lucalbahn  .  .      .  . 

Sumnu- 


VS4 


.VI15  5  355   I  M76  0  390  0-525  0-ai9i0-ai4 

!      I      I  ' 

0-546  i-ioo  —      -       --  — 

0-087 


0-809;  4'057^  3-3581  0-6421  0' 182  0  087 
_  ,  -  ,0-900,  -  i  -  ;  - 
-  i  -  ,0-139 


i  _ 


0*811 


I 


I 


I        .  I        1  I 

i     I     '     '  ' 


—  1.-1 
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am  Baue  von  Privatbahnen  1873 — 1896. 

sind  fett  gedruckt.] 


Tabdle  XI. 


j  1S83  I  1884  J  1885  I  18S6 


1887  j  t88S 


18S9 


1S90  I  1891  I  1893 


1894 


1895  1896 


Zusani' 
men 


Gulden       ü    s    t    e    r    r.       W    ä    h  r 


-  0*900, 

■ 

0-050     ~-    0-004  0<004  0-001  0-007 


—  I 0-225  0**75  — 

-  —  |0-35o'  - 

_  ,   —     o'30O     —    0-125 1 

_  _       ..-     0-280!    -        —  ' 


I 


9- "5 


0  ■  ( lOO 

0  OH» 

o-l8o 

0-  ISO 

0-300 

0-300 

0-310 

0-205 

_  ; 

._  I  _ 


o-300|  — 

0-235  :  0-320 

o-loo' 


0-180 


0-  l8o 


O'IOO 

0-150 


o'3ao  — 
0-031  — 

O-I50IO-I50  o- 


•500 


•500 


•500 


0-300 

0-350 

o-iSo 

0.  s^o 

o-<>oo 

0  900 

I  -  100 

0-231 

0-150 

0-750 

0*500 

2-000 

0-400 

0  400 

o-cai4 

0-004 

1-054 

32' 114 

0-063  1*77»  0-421  |o-576  O-OOto-iiS  1-384  .0'834  0-797 1 0- 193  ^  0-408 


0' 14910*650 


0*650 
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Dr.  H.  Ritter  v.  W'ittek. 


Die  letzte  Tabelle  I.X1I]  zeigt  summa- 
risch den  für  die  beiden  bexetehneten 

Zwecke  (.  ru  achsencn  Staatsaufwand  in  den 
einzelnenjahten  der  Gejicnstands-Periode. 

Taöellf  XIL 
Staatsattfwand  filr  Eisenbahn-Neubau. 
pDie  Meiir-T\ü^kz,iiiluii^a-ii  sii>J  Iiis  Gegen* 
postcn  fett  gedruckt] 


Jahr 


am  B«D  von  Zmamincn 
PriTstbaliom 


ta  MiUlo— ■  OiUdan  a.  W. 


1873 

0212 

0-212 

187.3 

•1 839 

17"Sl2 

-r-i7o 

26-H»7 

1870 

1 1  17Ü 

10-512 

21-690 

1S77 

6669 

5434 

12  10^ 

1H7« 

3291 

1032 

4323 

1H79 
1880 

3<H4 

0707 

3751 

2-150 

0445 

2595 

1881 

0922 

5876 

1882 

188^ 

9678 
23-B7 

0063 
V-TtB 

2li^ 

32  142 

0'42I 

3a-563 

6421 

0576 

6-997 

9523 

0-001 

95M 

9' 100 

0  1 18 

9218 

S  .(  v 

I  JS.) 

9-720 

II  92 

5S()6 

0  7')7 

666^ 

2I5Q 

0  193 

2352 

1067 

0 

I  475 

l«93 

3294 

ai49 

3443 

1894 

6-090 

0650 

6740 

4-710 

0^ 

5-  3()0 

6-  634 

5580 

I«S4 

1873*1896 

W357 

32*1 14 

231  471 

Wie  die  vorstehende  Tabelle  XII  zeigt, 
hat  der  Jahresaufwand  für  den  Staats- 
eisenbahnbau nach  einer  gleich  anfangs 
(1874—  1H76]  bemerkbaren  Steigerung  auf 
rund  22  4  Mili.  H.  seinen  bisheri{fen  Cul- 
minationspunkt  mit  23*4  und  32- 1  Mil).  fi. 


in  den  Jahren  1883  und  1884  erreicht, 
in  welchen  die  hohen  Erforderatrae  93x 

die  Arlberg-  inid  die  f^alizische  Trans versrtl- 
balm  zusammentraten.  Die  späteren  Jahre 
Wasen  namhaft  geringere  Ziffern  auf.  Seit 
1802  —  dem  Tiefpmikte  mit  l'i  Mill.  fl. 
-  ist  eine  vorneiimlich  durch  die  Bahn- 
bauten in  Galizien  bedingte  Steigerung 
des  Jaliresaufwandes  wahniehmbar,  der 
zwischen  5  und  0  Mill.  fl.  schwankt. 

Die  Staatsbetheiligung  am  Privatbahn- 
baue i.st  vcm  anfangs  hohen  Jahrcsziffcm 
[1876  :  10-5  Mill.  fl.,  verania.sst  durch 
die  Pilscn-Priesencr  Eisenbahn  und  die 
».««terreieliiseheii  Südwestbahnen,  denen 
der  Staat  üauvorschüsse  gegen  Ueber- 
nähme  von  Titeln  gewährte]  auf  gering» 
fUgige  Beträge  lierahj4esnnken.  Die  Sum- 
men des  Ges ainiutaufwandes  seit  1873 
für  Staatseisenl^  ihtibau  mit  199-4  .Mill.  fL 
und  für  Staats-Hetheilitjnng  am  Privat- 
bahnbaue mit  32  i  Mill.  ri.,  zusammen 
23 15  Mill.  fl.,  haben  für  die  staatliche 
Kisenbahn-Gcbarun;^  eigentlich  nur  histo- 
rischen Werth,  da  emeiücits  die  Bau-Auf- 
wandssummen succc.ssive  dem  Anlage- 
( Kapitale  der  Staatsbahnen  zuwachsen  und 
dort  mil  ihrer  Verzinsung  als  Erhöhung 
der  Jahrcslast  wirken,  andererseits  mehrere 
der  durch  (Kapitals- Betheiligung  unter- 
stützten Bahnen  seither  vom  .Staate  er- 
worben worden  sind,  wobei  die  nicht  rück- 
ge^ahlten  Vorschüsse  in  ckri  Ankaufspreis 
eini;ei echnet  wurden,  mithin  wieder  einen 
Theil  des  Anlage-Capitals  der  Staats- 
bahnen bilden.  Dahin  gehört  auch  der 
aus  Budgetmitteln  bestrittene  Betrag  von 
3-01 1  .Mill.  fl.,  den  der  .Staat  für  die 
Erwerbung  der  Dnie.ster  und  Braunau- 
Strasswalchener  Bahn  in  den  Jahren 
1876 — 1883  verausgabt  hat. 


VI.  Die  Steuerleistung  und  sonstige  öffentliche  Leistungen 

der  Ei.senbahnen. 


Wie  in  der  am  Eingange,  des  II.  Ab- 
schnitts gegebenen  Gliederung  der  Be- 
ziehungen, in  denen  die  Eisenbahnen 
auf  die  .Staatswirtlisclutft  einwirkui.  näher 
auso;oülhrt  wurde,  st,.lii  cLi  du4.i.t«.n  i'^in- 
wirkun^  der  l'üsctibahn-Gebaning  auf  den 
Eiücnbahn-Etat  des  Staatshaushalts  jene 


auf  L?ic  anderen  Etats  und  v  >rnehmlich 
auJ  die  eigentlich  Jiscalisciien  zur  .Seite, 
indem  die  Eisenbahnen  selbst  ein  wich- 
tiges .Steuerobject  bilden,  überdies  von 
dem  Eisenbahn- Wrkehre  in  Form  ver- 
schiedener Gebllliren  .Migal^en  erlioben 
werden,  endlich    die  Eisenbahnen  iUr 
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öffentliche  Zwecke  LeistuiiLrcn  \  oHzitlxn 
welche  vermöge  ilires  Mehrwerthes  gc- 
genflber  dem  hieftlr  geleisteten  Entgelte 
einen  finanziellen  Vortheil  fttr  den  Staats- 
haushalt zumeist  in  Form  von  Kosten- 
Erspamimen  darstellen. 

Es  wäre  min  allerdings  von  hohem 
Interesse,  die  getiauen  Ziffern  zu  kennen, 
mit  welchen  Sc  Eisenbahnen  seit  ihrem 
Bestände  aus  den  bezeichneten  Titeln  zu 
den  allgemeinen  Staatslasten  beigetragen 
haben.  Es  stehen  dieser  Ermittlung  aber 
mannigfache  Schwierigkeiten  im  Wege. 
FQr  einige  der  hier  in  Betracht  kom- 
menden Leistungen   fehlen  statistische 
Nacliweise ;   die  (.■inscM;ii^ifj;en  Ausgahs- 
posten  sind  nach  dem  (Jontirungs-Schema 
mit  anderen,  nicht  zu  den  eigentlichen 
Betriebskosten  geh(")ri<xen  Auslagen  ver- 
mischt In  den  Rechenschaftsberichten  der 
Eisenbahnen    werden    die  eigentlichen 
Staatssteuem    nicht   besonders,  sondern 
zusammen  mit  den  infolge  des  geltenden 
Besteueningssysdems  als  Zuschläge  zu  den 
directen  Staatssteuem  zugleich  mit  diesen 
letzteren    zur    Einhebung  gelangenden 
Abgaben    für    die    autont>nien  Kttrper 
[Länder,  Bezirke,  Cienieinden]  cinnulativ 
ausgewiesen.  Was  daher  die  hier  an  erster 
Stelle  zu  besprechende  Steuerleistung 
der  Ki--cnbahnen  anlangt,  so  erübrigt 
nur    und    wird    für    den  angestrebten 
Zweck  wohl  genügen  müssen,  auf  Grund 
der  für  Jitr  tiiizclncn  labre  ausgewiesenen 
Gesammtsunnnen  annäherungsweise  An- 
haltspunkte für  die  Hübe  der  Ziffern  zu  I 
gebt-n.  um  die  es  sich  bei  der  Steuerleistung 
der  Eisenbahnen      diese  im  allgemeinsten  j 
Sinne,  also  einschliesslich  der  Gebühren  | 
und  der  neben  den  rein  staatlichen  auch  | 
für  autonome  Zwecke  geleisteten  Abgaben  | 
verstanden  —  handelt,  wobei  die  unter- 
laufene  Ungenauigkeit  dadurch  vielleicht 
etwas  gemildert  erscheinen  katm,  dass  der 
Autonomie  in  Oesterreicii  zum  Theil  auch  | 
die   Vollziehung    staiilÜLlui  l"'.itictionen 
obliegt,  wodurch  der  Staatsiiausliait  um  den 
entsprechenden  Aufwand  entlastet  wird. 

l'ilr  das  Jahr  iSSo  —  knapp  vor  dem 
Uebergange  zum  Staatsbetriebe  —  gibt 
die  folgende,  der  officiellen  Statistik 
entnommene  Nachweisung  die  von  den 
Eisenbahnen  geleisteten  Steueni  sanitnt  . 
Zuschlagen  mit  folgenden  Ziflfem  an:  | 


A.  Staatsbahncii  und 
^aatabeM^. 

K.   k.    Staatsb;iluun    incl.  der 
Staatsbahnen  im  Privatbetrieb 
Staatsbetrieb  von  Privatbahnen 

Zusammen   .   .  , 

B.  Gentt  iiisamc  Eist  t ihn  1  nie n. 

Erste   un>;ar. -fralizischc  Eisen- 
bahn   

Kaschau-Oderberger  Bahn  .  . 
Oestcrr.  Staatseisenbabn-GeMll- 

Schaft')  

Sudbahn  

Ungarische  Westbahn     .    .  . 

Zusammen    -    .  . 

C  Oesttrr.  Privatbahncn. 

Aussi^-Teplitzer  Eisenbahn  . 
Böhmische  Nordbahn  .... 
Böhmische  Westbahn  ... 
ßuschtfihrader  Eisenbahn 
Dux-Bodenbacher  Kisunbalui  . 
(Jaüzis^fic  C.irl  F.udwiji-Bahn  . 
Clraz-Köilachtr  lüseuhahn  .  . 
Kiiiscr  FerJinands-Xordhahn  . 
Kaiser  Franz  lusef-Bahn  .  . 
Kaiserin  Klisabeth-Bahn  .  .  . 
Lemberg  -  Czernowitzer  Eisenb. 
Lcoben- Vordernberger  Eissnb. 
M.1hrische  Grenzbahn .... 
Mähr.-schicsische  Ccntralbahn 
Oesterreichische  Xordwestbshn 
( )strau-Fricdländer  Eisenbahn. 
Pilsen-Priesener  Eisenbahn .  . 
Prag-Daxer  Eisenbahn  .  .  . 
.Süd-Nordd.  Verbindungshalm  . 
Tumau-Kralun-Prager  Kisenb. 
\'orarlherger  Hahn  .  ... 
Wicn-Pottendurl-VV'r.  Neust-B. 
Wiener  Verbindungsbahn  .  . 

Zusammen  .  .  . 

Gemeinsame  und  österreichische 
Privatbahnen  [B    C]  .  .  . 

Im  Ganzen  [A-f-B-f  C] 


fl.  0.W 


76.727 


8.801 
3.681 

1,944-324 
10.918 

;4,.j8o.837 


62671 

14.471 

191-934 
.S().S02 

50,008 
70.^  0S4 

4Ö-449 
12,202.840 
26  lOI 

f'7^-363 

10.512 
15.004 

15  4-^0 
IO.0S9 
14.1H8 
I IK  S2I 

5.170 
7.IOS 

SO.I84 


1,755-449 


5>,236.286 


9,313.013 


')  In  diesen  Ziffern  ist  die  Steuerleistung 
für  die  ungarischen  Linien  inbegriffen.  Eine 
hcsi .luieie  Xacliueisung  für  die  t'isterreichi- 
sclien  Linien  ist  in  der  nffieielleti  F.isenhahn- 
st.iHj^tik  nicht  enthalten,  nachdem  die  rrunnung 
der  Hetriebsrecluuing  der  i>slerreichisclien  und 
ungarisclien  Linien  hei  der  St.iatseisenbahn- 
(iesellschaft  eist  mit  dem  Jahre  1883  erfolgt 
jst :  lK-/,ü;.;lii.li  der  .Siidh.ilm,  bei  welcher  die 
Trennunt:  der  ULtriehsrechnung  erst  im  Jahre 
iSSi^  duri.!i-:i  liilirt  wurde,  ist  jedoch  zu  be- 
merken, dass  dieselbe  fUrihr  ungarisclies  Netz 
im  Jahre  1880  noch  die  Steuerfreiheit  genoss. 
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Wenn  in  dieser  Nuclnvcisung  vor  i  Ubersteigen  und  <Uese  Ziffer  bei  dar  Kai- 
AUem  die  Gerin<;luj4i^keit  der  Ziffer  auf-  |  serin  Elisabeth-Bahn  nahezu  erreichen, 
fällt,  mit  der  die  Staatsbahnen  und  der  Im  (ianzen  haben  alle  Eisenbahnen  zu- 
Staatsbetrieb an  der  gesammten  Eisen-  1  sammenpro  i8So  nhcr  9-3.VUU.fl.  an  Steu« 
bahn-Steuerleistiing  pro  i88o  betheitigt  I  em  und Zuschla^Lu  geleistet.  Die Netto-Ga- 
sind,  so  erklärt  sich  dies  einerseits  aus  rantie- Vorschussleistung  des  Staates  an  die 
dem  damals  noch  geringen  Umfange  des  1  Eisenbahnen  ist  für  das  gleiche  Jahr  mit 
Staatshahnnetzes  I955  kin],  dessen  Be-  ]  17*925  MiJI.  fl.  ausgewiesen.  Waden  diese 
Steuerung  erst  mit  einem  späteren  (leset/e  beiden  ZiH'eni  einander  gegenübergestellt, 
[1887]  eingeführt  wurde,  und  des  Staats-  j  wofOr  sich  vom  Standpunkte  der  Staats- 
betriebes, welch*  letzterer  nur  die  Krön-  |  wirthschaft  betrachtet,  im  Ganzen  Argu- 
prinz  Rudolf-Bahn  seit  l  .  Januar  iJ<So  und  mente  anführen  lassen,  so  gestaltet  sich  der 
die  Erzherzc^  Albrechtbahn  seit  i.  August  1  Saldo  der  Staatsgebarung  bezüglich  des 
i88oumfasste,  anderseits  aus  der  geringen  I  Eisenbahnwesens  um  etwa  die  Hälfte  besser, 
?]rtragsfähigkeit  der  einzelnen,  in  verschie-  indLiii  der  Nettozuschuss  aus  Staatsmitteln 
denen  Ländern  zerstreuten  Staatslinien.  1  für  den  Eisenbahnbetrieb  auf  8*625  ^>ll>  ^' 

Die  Steuerleistung  der  Privatbabnen  |  herabsinkt.  Die  successive  Zunahme  der 
weist  dagegen  schon  für  das  Jahr  1880  sehr  jährlichen  Steuerleistung  ist  aus  der  nach- 
ansehnliche  Beträge  auf,  die  bei  der  Kaiser  1  stehenden  Tabelle  ersichtlich,  in  welcher 
Perdinands-Nofdbahn  Ober  3*3  MilK  iL,  bei  |  die  Steuer-Eingänge  von  den  Staats«  und 
der  Südbahn  über  l'i)  Mill.  fl.  und  bei  der  l'rivatbahnen  nebst  dem  Stempel-  und 
Staatseisen bahn-Ciesellschaft  [incl.  der  un-  <  Gebühren-Aequivaieiit  für  die  einzelnen 
gaiisdien  Linien]  über  3*5  Mill.  fl.  ausma-  '  Jahre  1880 — 1895  nach  der  amtlichen 
eben, bei derCarl Ludwig-Bahn 0*7 Mill. fl.  I  Statistik  zusammengestellt  sind: 

Tahilh-  A7I*. 

Kingäng^  an  Stfut-m  «^.nnnit  Zuschliif^en.  dann  :m  Stt'inptOn  und  Gebühren 
v»in  den  Eisenbahnen  in  den  |»ihrcu  lS<So — l'^yS» 


1 

1 

Stauen 

■  ummt  ZiUGhl38«n 

SlMDBcl  ua( 

1  G«bahfaa>Ac«|ttt««l«Dt 

Im  c;.tnccn 

mtu  fl. 

Jahr 

In  MUH 

SMS  fl.  OftMT.  WSIu. 

In  MUKooea  fl.  A»t«n-.  WShr. 

Priwi-  1 
bahnen  j 

IVtMt-  1 
bahDMi  1 

■uMuntten 

1.S80 

0-008 

'  1-027  1 

000005! 

1-027 

10-271 

1881 

9-387*)| 

Ch>ll 

0474  i 

0I-0I2  1 

0-986 

i  JO-3S4 

1882 

0^14 

IV  2-1) 

1025  ' 

000t  1 

1*026 

'  1^305 

1883 

I059I  1 

<W)I3 

10-604 

0841  1 

0  oool 

0-K41I 

"443 

1884 

9-670  1 

0-866 

f  0-763  i 

0  101 

o-»)4 

1 1-400 

033^ 

10  ><)7 

0 

0  03<) 

0603 

1 1202 

\0  ]20 

1047^ 

0  ^ 

0  054 

0  3S4 

II  059 

1.SK7 

5  •4'^" 

14-Sou 

0034 

0772 

13372 

IHSS 

u  -?7 

0637 

0032 

,        1  I  1)20 

IHS9 

1 0  ^02 

205S 

Ii'3'H) 

0  57<> 

0041 

0620 

1 2-9S0 

lSi)0 

z-.\ii> 

0-303 

0  040 

0343 

"3  777 

2~QS 

0  ^41 

004S 

o-^sy 

1  14-8(12 

II  182 

1  o-53y  , 

0033 

0572 

I4-2S> 

[  IIM77 
.  I3'306  1 

14132 

;  0-545  1 

0022  1 

0-567 

,  M<>9V 

3006 

15312  i 

0'4<M  f 

0-024 

0488 

15800 

1895 

1  11-499  ' 

37« 

16267  1 

o'4SS'**); 

O-0I8  1 

1 

0'47J 

1  16740 

27-519 

1  197-479 

10712  1 

0^516  1 

11*238 

1  208-707 

'>  Hei  der  Sl.ijt>ci'.cnh.ihn-<.i-»cll<itb.ifl  fllr  Jic  jalitt  1*^,  ISSI  uiul  tlrisvhllc!i«.)iv  (i  dtrStcutrn 

und  UebUlitcii  liir  d.l^  ijut;.iri-vht  Xtl/,  liir  wtlchis  pii.  iljhj  xiuu  erden  Mal«  au»ticwicfr«i>  muJ  ;  SttUEru 
fl.  1,170.484,  «icMihrcQ  n.  i^l.Mji.  (utammcu  Ii.  l,4}.M$j. 

B«!  der  sndh^bn,  wcithe  in  t'nt'^rti  hin  1.  Jaiiaar  iMrirt  «He  Stcuerfrclbeit  ecnm«,  erfolRle  dl« 
Trennung;  du  llcltltl't.ri;».liiiiiiii;  im  l-ilir«:  I'^Si». 

-■  I  Iiihccnlltii  die  Hilf  t.riiiid  dt*  livsitftt  v..mi  10.  M  ■<  i---  H.-<:.-lll  Nr  U  tiiiri^htttc  Krwirh- 
uud  LiiikoiuiiitTnitiicr  iitb»!  /uschl.<i;tii  c  ir  vtu  J,thti:  1»^;  iW>  fl.  3rlM-777i  bieiu  da»  Jiibr  ii*»/  M»U 
fl'  ergib!  <u<.HUiiucn  n.  ^,7}l.aMi. 

Die  Abaabinc  der  Eln^änec  an  Suui{tctn  und  G^bttbrcu-Ac^tilvAlctit  i$t  bcgHlodct  ia  dcM  Fort* 
Kbx«ltca  der  £i.4enbabn.\'«r«lajtil(vfiuns. 
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Wie  die  vorstehende  Tabelle  zeigt, 
haben  die  Osterreichischen  Ei.scnbuhnen 
-tu  Stcueni  und  Gebühren  in  den  Jahren 
ibik>— Iii95  eine  von  lO  successive 
auf  beinahe  17  Millionen  fl.  steigende 
lahressummc  jjeleistet,  welche  mit  Aus- 
nahme der  hier  nicht  ausgeschiedenen 
Zuschlage  an  autonome  Körper  dem 
s'taatc  /u;^\  flössen  ist.  Für  die  ganze 
Periode  beträgt  die  Steuer-  [und  Gebühren-] 


leistung  der  Eisenbahnen  nahezu  209  Mil- 
lionen fl.,  eine  imposante  Ziffer,  welche  bei- 
spielsweise die  Netto -Ciarantieleistung 
dies  Staates  in  dem  gleichen  Zeit- 
raum [abzüglich  der  Rückzahlungen  rund 
107  Mill.  wtit  ülKistcigt.  Die  V'er- 
theilung  der  angctültrtcu  jährlichen  Steuer- 
summe auf  die  einzelnen  Steuergattungen 
ist  für  das  Jahr  iS(}5  aus  der  nachstehen- 
den Zusammenstellung  ersichtlich: 


TabeUe  XV, 

Zergliederung  der  von  den  Eisenbahnen  im 

sammt  Zuschlägen,  dann  St  -i  p 


Jahre  1895  entrichteten  Steuern 


K.  k..  .S  lu .« t  s  b  a  h  n  c  n  und 
lür  K'vvhuuiiL;  tks  Staates 
bftriuliL'tic  I  ljuplli-iluifi! 
|i;iiis.:liliLSslkh  St,i,<l>- 
bahaeu  tm  PnvatbetriebeJ. 

Localbahnen  im  Staatsbctr. 

P  r  i  V  a  t  ^  a  h  II  e  n  • 

Aussiii- 1  t.pllt/L-r  Kisrllli.ilui 

Uiihiiiische  N'i II Jbaliii 
lluschti-hraJcr  I''.i>cnb,ih]i 
Graz-Kutl.iLhui  l-äsL-niialui  , 
Kaiser  Ferdinands-Xordbahn 
Kaschau-Oderb.  Bahn[i)st.L  ] 
Leoben-V'ordernbergcr  Ri- 

senbahn  .  .  .  .  .  , 
Oesterr.  Nordwestbalui  [ga- 

rantirtes  Xctz]  

Oesterr.  Nordwestbahn  [Er- 

gSnsungsnetz]  

Oesteir.-ungar.  Staatseisen- 

bahn-Gesellscbaft   .  .  . 
Ostrau  - Friedlflnder  Eiscnh. 
SOdbahn  [düterr.  Linien] 
Süd  -  NOrJJt  utsche  \'crbin- 

duiitrsb.ihu  

l-asciil'.ilui  Wien- A-p,i Iii; 
Wien  -  Pdttendorf  -  Wiciutr- 

Nunstadter  Bahn  . 
Scibstständige  Lucul-  und 

KleiolNdiiiea  


zussRunen 


GrunJ- 
nlcucr 

GebäuJe- 
»teuer 

Krwtrh- 
steucr 

Kln-  ' 
kotuiiicn- 
»teuer 

1 

StaawD 

Stiiiupcl 
und  Ge- 
bühren 
Acqiil- 

VülcDt 

(icidininl- 
IcUttiDi;  .lo 
Steuern 
uod 
Gcbiibrcu 

H. 

tl. 

tl. 

tl. 

«. 

Iii  &}S 
1.958 

36.143 
118 

3rl46i3« 
145 

3,758^55 
10.063 

16.847 

3,774902 
11.055 

-  5' '3 
120.25Ö 
1.464 

13  280 

i.^';i<> 
2.562 

10.122 

20.822 

16.065 

10  7^5 

4.912 

77'^  713 
420.962 
1,047.824 
148  44  V 

2,578.573 
308421 

H0S.615 
467  yoi 
1,096  464 

2,703,741 
312447 

24  235 

I^.«2I 
3Ö2S6 
'8,(vSl 
121464 
2890 

•^32850 

A^.^  722 
1.I2«>.750 

l7i.9fJ3 
2,825.205 

315337 

301 

3-192 

25.234 

a9.a63 

189 

3945a 

M-393 

25-354 

5076 

832.062 

S76.885 

17.251 

8Wt36 

7265 

15  132 

5-i65 

214 

27.876 

8.871 

36  747 

39371 
1  .Vb4 

93.104 
104385 

23.M-: 
5774 
5.394 

2.109.S.9.1 
33.22s 

3,i<X».523 

2,265.612 

40, 
.^,32.sj«;55 

57.H08 
7.916 
131  .S<j«; 

2.323.420 
4.S.2.S2 
3,460.724 

5163 
1.992 

7.811 
2.058 

17.067 
4.768 

222.04tS 

1-594 

252  0«9 
IO.412 

7.767 

»396 

259S56 
12.80S 

1^15 

83S 

4412 

86.764 

93-679 

4060 

97739 

6.285 

jii9i 

1.582 

5  100 

21.156 

13-249 

.W405 

375-756 1 480.103 1 175.319  |IS,235  583116,266.7611472-592  ji6i739^353 


•)  CBmulKtlv  Bit  der  Gnia4*t«icr  auicewIcMB. 


Die    einzelnen   Schlussziflfem   dieser  |  die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  mit  Ober 


Tabelle  verdienen  es  wtihl  beachtet  zu 
werden.  Abgesehen  von  dem  Staatsbahn- 
netze, dessen  Leistung  37  .Mill.  fl.  über- 
steigt, stellen  die  gro.-Jsen  J'rivatliahncn 
—  die  Südbahn  mit  last  3  5  Mill.  H., 


2  S  .Mill.  H..  die  .Staatseiscnbahn-(  lesell- 
schal't  mit  über  2'3  Mill,  tl.,  die  Busclite- 
hrader  Bahn  mit  Aber  f  l  Mill.  fl.,  die 
.\ussig-Teplit/.er  Mahn  und  die  «islenr. 
Nordwestbahn  mit  je  Uber  0  8  Mill.  Ii. 
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Dr.  H.  Ritter  v.  Wittek. 


—  stattliche  Steuerobjecte  dar.  Diese 
Ziffern  sind  wohl  ein  schlagender  Beweis 
dafür,  wie  sehr  der  Staat  im  Allgemeinen 
auch  an  der  tinanziellen  Prospentät  der 
Privatbahnen  interessirt  ist. 

Mit  den  vorstehend  angeführten  eigenen 
Leistungen  ist  aber  die  tiscalische  Frucht- 
barkeit der  Eisenbahnen  Iceineswegs 
erschöpft. 

Neben  den  öfifentlichen  Abgaben,  welche 
die   Eisenbahnen   selbst  zu  entrichten 

haben,  sch.ifTcn  sie  nämhch  dem  Fiscus 
in  dem  durch  sie  vermittelten  Personen- 
und  Güterverkehre  ein  wichtiges 
lind  durch  Vermittlung  der  Ralmver- 
waltungen,  welche  die  Einhebung  zu- 
gleich mit  den  BahngebOhren  besorgen, 
äusserst  bequem  beiiiit/liarcs  Bcsteu- 
erungsobjcct.  Die  Hcranziclmng  des 
Eisenbahn- Verkehres  zur  Leistung  öiTent- 
liclu  r  Abgaben  erfolgt  in  Üesten  i  ich  bisher 
nur  in  der  Form  der  Gebtthren-Einhebung 


von  den  Personen- Fahrkarten  [Rillet- 
stempcl),  dann  von  den  Frachtbriefen  und 
Aufnahmescheinen  [Frachtbriefstempel, 
AufnahmescheingebahrJ.  Wiewohl  diese 
Abgabe  beiwdtem  nicht  jene  Höhe  er* 
reicht,  die  in  anderen  Ländern  durch 
die  sogenannte  Transportsteuer  erzielt 
wird  *),  handelt  ea  sien  dabei  doch  um 
ein  ganz  ansehnliches  Einkommen,  welches 
dem  Staate  durch  Vermittlung  und  in- 
folge der  Eisenbahnen  zufliesst  Als  An- 
haltspunkt können  die  Ziffern  des  Jahres 
1S95  dienen,  welche  in  der  nachstehenden 
Tabelle  zusammengestellt  sind. 


i  •)  Vgl.  So  n  ne  n  St  Ii  k  i  II .  lÜi  Eiscn- 
'  bahn-Transportsteuer  und  ihri   Stt-lhins:  im 

St.iat-ih.iusli.iltf.  Berlin,  Spriii'^ci  iS>/7.  Ihre 
I  KiiilUlirung   in  Oesterreich   ist   durch  doii 

neuestens  als  Regierungsvorlage  i  ni^t  - 
.  brachten  Gesetzentwurf  in  den  Vordergrund 

der  wirtfasduftspolitiscben  Erörterungen  ge- 
<  treten. 


TabeUe  XV L 

Zusammenstellung  der  von  den  Osterr.  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1895  ent- 
richteten Gebühren  für  Fahr*  und  Frachtkarten. 


liezcichnung  der  Eisenhalutcn 


Gtbahr  ffir  \ 

I'r.itlitlTriefe.i 
und  Aiitnah-, 
ine«cheine  1 


l'ersonen- 
Fahrkarten  1 


zussnunen 


Gulden  Osterr.  Wahrung_ 


.. 

K.  k.  .Staatshahnen  und  für  Rechnung  des  Staates 

1 

1 

1 

betriebene  Hauptbaliuea  

691.820 

3yy  423 

1  lt09l-»43 

Aumig-Teptitzer  Eisenbahn  

19.877 

'  46^368 

1  66.245 

33375 

Uuschtöhrader  Hisenbalm  ....... 

35.0S4 

.  72.5<>3 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ...  ... 

178J814 

I38022 

'  306.836 

Kascha»-Oder!nrcf  r  Hahn,  Ostcrr.  Strecke     .  . 

li.S'jO 

1  1903S 

Oc&terr.  Nurdwesthahn,  garaitt.  Nelse  .... 

58.635 

1  •»9147 

*             *         Ergänsungsnetz    .    .  . 

34.568 

24.696 

1  49.a64 

Ocstcrr.-inig.  Staatseisenbahn-ncsellschaft     .  . 

'74-733 

ISO.843 

'  325-576 

C)KtraU'FneJländcr  Eisenbalut  ....    .    .    .  i 

4476 

4.476 

302.106 

179.271 

481.377 

Süd-NnrdJcutsi:hc  Verbindungsbahn  .... 

31  033 

2-1  5-19 

56.182 

Wicu-Aspang-Eiscubal»n  ........ 

W.lHii 

4-23» 

«5457 

44-994 

20.076 

63.070 

zusammen  Privathalinen  . 

71.1593 

1.657.319 

Im  Ganzen   ,    .  . 

1,635.546 

1,113.016  j 

3.748.562 

1 

^1  liuhi,si\c  Graz-KOflacher,  Leuben-Vorderabei^er  und  Potlend(irf-Wiener-Neu- 

stadter  Balm. 
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r^ii  laliressumine  dieser  Staatst-in- 
nahme,  welche  von  dem  die  Eisenbahnen 
benfltzenden  Publicam  (Rdsende  und 
Frachtgeber]  eingehoben  wird,  beziffert 
sich  sonach  auf  etwa  2*75  Milhonen  H. 
Dass  diese  Ztfler  nicht  zu  niedrig  er* 
mittelt  ist,  ergibt  sich  aus  einer  nndcrcn 
uns  vorliegenden  Berechnung,  wonacli 
der  Personen -Fahrkattenstempel  allein 

einschliesslich  der  Schiflffahrt,  für  welche 
rund  100.000  tl.  in  Absug  kommen,  in 
den  Jahren: 

1893  1894  1895 

i  »333.614  fl.  1,667463  fl.  i»737.397  fL 

eingebracht  hätte,  wmzii  J  inn  mich  die 
Frachtbrief-  und  Aulnahraeschcinstempel, 
mit  rund  3,ooaooo  fl.  «umrechnen  wSren. 
Man  wird  daher  nicht  fchlcrchen,  wenn 
man  die  Transport- Abgabe  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  nach  dem  jetzigfen 
Stande  des  X'crkchrs  mit  (Iber  3  .Millionen  fl. 
jährlich  ansetzt.  Zuzüglich  der  vorhm  mit 
i6'7  Millionen  fl.  ausgewiesenen  eigenen 
Steiierleisttjn«j  der  Eisenbalinen  ergibt 
sich  der  jetzige  directe  tiscalische  Jahres- 
Ertrag  der  Eisenbahnen  an  Steuern  und 
Gebuhren  mit  rund  20  .Millinnen  rt.  Hierin 
sind  nicht  inbegriffen  die  von  den  Eisen- 
bahn-Titres  eingehobenen  Coupon-.Stem- 
pelgebUhren,  die  liei>piels\veisc  itn  Jaliie 
1895  bei  der  Staatsbahn-Lieseüschatt  rund 
135.000  fl.  und  bei  der  SOdbabn  105.443  ^^ 
ausmachten. 

Im  Anschlüsse  an  dic.'tc  dem  .Staats- 
haushalte bedeutende  Einnahmen  zufüh- 
renden Abgaben  sind  noch  jene  ^'^eld- 
w  e  rl  h  e  n  Leistungen  hervorzuheben, 
welche  —  wie  am  Eingänge  des  II.  Ab- 
schnittes attsi^ct'ülirt  is(  V(5n  den 
Eisenbahnen  unentgeltlich  oder  zu  er- 
mässigten  Preisen  für  verschiedene  staat- 
liche Dienst7wei;j;e  besorgt  werden. 
Eine  genaue  Uewerthung  der  hiedurch 
dem  Staate  im  Etat  dieser  Dienstzweige 
erwach.sendcii,  materielle  Voriheile  dar- 
stellenden Ersparnisse  ist  uaeh  dem  heu- 
tigen Stande  der  zu  CJebote  stehenden  Auf- 
zeichnungen für  Oesterreich  nicht  zu  pehen. 
Eingehende  und  bcachlcnswerthe  Nach- 
weisungen  Aber  den  Gegenstand  enthält 
dagegen  die  amtliche  Stntistik  Frankreichs. 

In  der  von  dem  tranzösischen  Mi- 
nisterium der  öffentlichen  Bauten  her- 


ausjjrcjrebenen  Eisenbalni-.Statistik*)  sind 
die  vorerwähjiten  Ersparnisse,  an  die 
Eisenbahn-Steuern  [I.  Transportsteuer  von 
Reisenden  und  Filgiit,  Aufnahmsschein- 
und  Frachtbrietstempel,  II.  laufende  Stem- 
pel, Gebühren  von  Actien  und  Obligationen, 
T' ■!^ertra<xun<:j;s-r;ehilhren  von  solchen  Ti- 
li es,  Einkommensteuer  und  4''/oige  Taxe 
vom  Verlosungsgewinn,  III.  GebSudestener, 
Patentpebnhren,  Zolleinn.ihmcn  für  zu 
Eisenbahnzwecken  bezogene  Brenn-  und 
Rohstoffe]  angereiht,  nach  folgenden 
Gruppen  znsnmtnenpfestellt : 

IV.  Ersparnisse  zutoige  der  iiestmj- 
mungen  des  Bedingnisheftes:  I.  Postver- 
waltnnrr.  2.  Telegraphenverwnltnn*^.  v  Be- 
förderung von  Militär-Personen  und  solchen 
der  Marine.  4.  Unentgeltliche  Befbrde- 
runij  der  I'innnrnrgane  im  Dienste  der 
indireclcii  Steuern  und  der  Zullorgane. 

V.  Ersparnisse  gegenüber  den  nor- 
malen Tarifen  auf  Grund  freiwilliger  Ver- 
einbarungen mit  dem  Staate:  Kricgs- 
materialtransporte. 

Die  Bewerthung  auf  Grund  bestimmter, 
nach  statistischen  Leistungs-Einheiten 
aufgestellter  Kechnungsschlüsse!  ergibt 
beispielsweise  für  das  Jahr  1894  beT-Hir- 
lich  sämmtiicher  französischer  Bahnen 
[3S'97i  ^]  nadistehende  Betrflge: 

pr.X'w 

im  Ganzen  U:ihn- 
liinge 
Frcs.  Frcs. 

(IV,  i]37ö73-92i  1045 


Ersparnisse  der 


UV,  aj  4i099-774  >U 

[iV,  3j2l.92{i,«88  609 
[IV,  4]   1,67».  7.V^  46 


Postvervvaltnng 

Telegraphen- 
verwaltung . 

Beim  Transport 
von  .Militär- 
Personen  .  . 

Finans*  und 
Zollocganen . 

Zusammen         [IV,  1-4]  65,275.316  1814 

Ivriegsmaterial- 
transporL  .  .     [V)      1,186.431  33 

Totalsumme  .  .  66,461.747  1847 

Nach  einer  der  amtlichen  Bewerthung 
beigedruckten  Schätzung  der  Gesell- 
schaften, die  auf  einem  froheren  Formular 

•)  SlatisUijue  des  eliLimns  de  let  Iranvais 
au  31.  dcccmbre  imjj.  Documents  divers. 
Premiere  partie:  France,  intcret  gen^ral. 
Paris,  linpr.  nationale  1696^  pag.  274,  275. 
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beruht,  wird  die  Totalsummc  der  Erspar- 
nis«« noch  wesentlich  hüh«r,  nämlich 
auf  Frcs.  136,331.058  oder  per  km  auf 
Frcs.  3790  bezifTert. 

Die  Leistungen  der  Osterreichischen 
Eisenbahnen  fQr  die  Postanstalt  be- 
riilien  im  letzten  Grunde  aul  dein  sclion 
im  §  6ö  der  Eisenbahn-Betriebsordnung 
vom  16.  November  1851,  R.-G.-BI. 
Nr.  I  ex  iSz,2.  den  concessinnirlen  Privat- 
Eisenbahn-Unternehmungen  gegenüber 
gemachten  und  im  §  10  lit.  f  des  Bisen- 
bahn-(  ^oucessinnsgeset/es  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  K.-G.-BI.  Nr.  23K,  erneuerten 
Vorbehalte  der  Verpflichtung  zur  unent- 
L;cltIiLliLn  ro^-thcfi^rderunji  wie  auch  auf 
der  Fortbildung,  welche  dieser  allgemeine 
Vorbehalt  in  den  Bestimmtmgen  der 
einzelnen  ( loncessions-Urkunden  erfahren 
hat.  Insgemein  ist  hiernach  den  Frivat- 
bahnen  die  unentfjfeltHche  Beförderung  der 
im  ni>.n>tc  tVilircii.len  PostbediLMi-tL-tcn, 
der  Brictpust-  und  der  i'ostambulanzwagen 
auferlegt,  wogegen  den  Bahnen  dür  die 
/III  Mitiuiliti'.c  der  I'osriVaehten  bLi/ii- 
stcilcndcn  ^  Beiwagen«  eine  niüäsigc, 
annUberimgsweise  den  Selbstkosten  der 
Beftirderunji  viif  spnclicnde  VerirfVtuii^ 
nach  festen  Einheitssätzen  geleistet  wird. 

Den  Localbahnen  sind  durch  die 
neuere  S"pLH.-i:ili;c<ct7L:clMni^  in  lU-zn;;  auf 
die  Tostbeförderung  facultativ  Erldch' 
terungen  zugestanden,  die  Kleinbahnen 
[Tel tiilrbahnen)  von  rillen  iitK-f.tLicltliLiicn 
Leistungen  in  obiger  Hnisiclit  entiiuben. 
fArt  II  und  XVfll  des  Gesetzes  Uber 
Bahnen  niederer  Onlnun^  vt>in  31.  De- 
ccuil>er  1H94,  K.-G.-Bl.  Nr.  2  ex  1X95.] 

Pttr  die  Postbefbrderung  auf  den 
Staatsbahnen  und  für  KVchnnny  de*^ 
Staates  betriebenen  Hahnen  sind  mit 
Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums 

vom  20.  März  1SS3  ci^enj  Nnrn  itiv-Be- 
ütimniungen  erlaben  wurden,  wonach  vom 
I.  Januar  1883  ab  für  die  Beförderung 
der  Post  mittels  ärarischer  .Anibulanz- 
wa^ien  sowie  mittels  der  Bahn  j;eliöriyen 
Wagen,  dann  för  die  Briefpost  Vermittlung 
durcli  HalnK>r(fane.  von  Seile  der  l'ost- 
vcrw.iltun;^  eine  Entschädigung  mit  50  l'er- 
cent  der  jährlich  sich  ergebenden  Kosten 
per  .\i:(iskii<inieter  des  ;;esaiTnnti'ii  S*,t nts 
betriebsnetzcs  nach  Massgabe  der  durch- 
laufenen   PfMitwagen-Achskilometer  ge- 


I  leistet  wird.    Diese  Kntscliädi^ung  variirte 

seit  1883  zwischen  165  und  191  kr.  per 

Postwagen-Achsktlometer. 

Für  das  Jaljr  iHg5  hat  die  l'ost  an  die 
1  Staatsbahn  Verwaltung*  aus  obigem  Titel 
I  eine  Vergütung  von  796.139  fl.  bezahlt. 

SicUt  man  die  baliiiscitige  Leistung 
I  für  den  Posttransport  nur  mit  den  Selbst- 
I  kosten  in  Rechnung,  was  offenbar  zu 

niedrig  gegriffen  ist,  so  bewerthet  sich 
I  das  durch  die  Benützung  der  Staatsbahnen 
I  zu  ermässigtem  Preise  der  Postanstalt 

l  tu  .ulisL  iH  i.ihrliche  Ersparnis  auf  nmd 
I  800.000  Ü.  Bezüglich  der  Privatbahnen 
I  ist  die  Schätzung  des  gleichartigen  fisca- 

lischen  V'ortheils  durch  die  Verschiedenheit 
I  der  concessionsmässigen  Verpflichtungen 
I  erschwert.  Eine  approximative  Verglei- 

cliun;^  der  von  Jlu  urosscn  Hauptbahnen 
,  bezogeneu  \'crgiitungcn  [  1 895  : 580.000 11. 
i  mit  den  Selbstkosten  der  geleisteten  Post- 

watien-Achskilonieter  fuhrt  zudem  Kt^eb- 
I  niiise,  dass  letztere  durchschnittlich  mit 
1  nur  6a'7  Percent  zur  Vergütung  gelangen. 
Auf  die  (lesammtsumme  dei  von  den 

österreichischen  Privatbahnen  gefahrenen 
I  Postwagen  -  Achskilometer  angewendet, 

\\'ilrde  sicl<   d,i>  I'rsj-iami-:   der  \''«\  hc] 

den  Privatbahnen  mindestens  auf  etwa 
I  42aooo  fl.  jahrlich  bewerthen  lassen.  Im 

(ianzen  ist  d.is  j;ihrlietie  I-!rsparnis  des 
I  Staates  bei  der  l'ustbeförderung  demnach 
I  auf  mindestens  1,200.000  fl.  zu  schätzen. 

Die  sonstit^en  I.eistnn^en  der  Eisenbah- 
.  neu  fUr  diu  Poslanstalt,  als  unentgclUiche 
I  Beförderung  der  Postorgane,  Mitwirkung 

des  Bahnpersoiia!^;  beim  Pnsfdi^ tiste.  Bei- 
.  Stellung  vun  Amtsräumen,  Instandhaltung 
I  der  Srarischen  Postambulanzwagen  etc., 

ent/ielien  sich  eiiKi  /iftVrm.'issii^fn  Hcwer- 

llunig.  Ebenso  smd  die  l-eistungen  für  die 
I  Staats -Telegraphenanstalt,  welche 
!  theoretisch  in  der  Pflicht  zur  unentixelt- 
,  liehen  L'el>erla,ssung  der  Säulen  des 
I  Bahntelegraphen  um  Anbringung  von 

Staatstele^iraphen-Lcituni^en  und  in  deren 
I  Obsorge  .sowie  in  der  Beförderung  des 
l  Staatstelegraphen^Materials  zu  wesentlich 

<.  rni  isNi^tenTarifsätzcii  bestehen,  einerseits 
,  kaum  zu  beziffern,    anderseits  finanziell 
I  nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung. 
\'nn  «irttssercr  fnian/.icllor  Tragweite 

smd  dagegen  die  Leistungen  der  Balmen 
!  in  Bezug  auf  den  Militär-Transport 
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Die  DUkrtaz  zwischen  den  (Skr  die  Bcfür- 

derun'^  von  Militärpcrsonen  und  Militär- 
gülcrii  uacli  dem  Militilr-Tarifc  cingcho- 
benen  ermässigten  Befördcruii^s<rcbQhren 

und  ietieii  de«;  normakü  ( Jvil-I'crs'itit-Ti- 
und  Liiitcrlariis  stellt  da.s  Ersparnis  dar, 
welches  der  Staat  infolj^  der  ein.schUi<^i;;cn 
freien  «»der  concfsstonsmiissigen  Vctcin- 
banin^cn  crziell.  Xacli  einer  schal-^uiifrs- 
wuiscii  Herechnun;!  kamt  dieses  Ersparnis 
bii  kit-ti  k.  k.  Staatslviliiien  und  vr«tn  Staate 
betriebenen  t'rivatbahnen  lürdasjalir  1S95 
in  folgender  Weise  beziflfert  werden: 

Differenz  bei  d<.ii  un  Dienste  fl.  o.W. 

reisenden  Militärpersonen  .  6B1.I50 
Differenz  bei  den  ausser  Dienst 

reisenden  .Ntilitärpersonen  .  355-740 
beim  Reisegepäck  ... 

bei  den  Militärgütern   .    .    .  397.366 

zusammen   .    .  1^573.123 


Nachdem  die  durchschnittliche  Be- 
triclislän^x-  der  lic/uuIinctL'n  Bahnen  im 
Jahre  1895  rund  S900  km  betragen  hat, 
entspricht  obige  Ziffer  einer  kilonietri- 
sclien  Differenz  von  176'S  H.  Nach  dem 
Verhältnis  der  Kilometerzahl  der  selbst* 
ständig  betriebenen  I'rivatbahnen  [7361] 
ergibt  sich  für  dieselben  die  Jahteasumme 
von  i,30l..t25  fl. 

Diese  Ziffer  ist  offenbar  viel  zu  niedrig 
gegriffen,  da  die  nr>rm  den  C.ivil-Tarife  der 
Privatbahnen  zumeist  weit  höher  sind  als 
jene  der  Staatsbahnen.  Es  wird  deshalb 
für  alle  Bahnen  zusammen  das  dem  Staate 
aus  diesem  Titel  zu  gute  kommende 
Jahresersparnis  mit  dem  Betrage  von 
3  Millionen  11.  nicht  zu  hnch  angenommen 
sein.  I'ost-  und  MiUiar- Trattsport  allem 
geben  somit  eine  jährliche  Ersparnis- 
sumine.  die  allermindestens  4 — 5  Mill,  fl. 
beträgt. 


VII.  Gcsamnit-Bilanz  der  staatlichen 
Hiscnbahn-Gebaning. 


In  den  Vf>rausgchenden  Abschnitten 
wurde  versuclii,  die  tinanziellen  Wirkun- 
gen, welche  Jie  Eisenbahnen  auf  den 
Staatshaushalt  vcrmiVge  der  Garantie,  des 

Stnatshaties  und  Staatsbetriebes  und  der 
fisealischen  Lei^luaj^en  ausüben,  im  Ein- 
zelnen möglichst  über.''ielitlieli  darzustellen. 
Ks  eniliri;^t  daher  noeli,  diese  Darstellung 
durch  die  L  ebersielil  des  Cle.sammtetfectes 
ZU  ergänzen,  den  die  gleichzeitige  Ikthäti- 
gung  dieser  Einzehvit  kuiigen  zur  Folge  hat. 
Hierbei  ist  von  den  Schlussergebnissen 
auszugchen,  welche  im  Abschnitte  IV 
bezüglich  des  tinanziellen  Erl'olges  des 
Staatsbetriebes  alsdes  wichtigsten  Zweiges 
der  staatlichen  Eisenbahn-dubarung  er- 
mittelt wurden.  Da  es  sich  jedoch  bei 
dieser  Darstellung  nicht  um  eine  theore- 
tische Beurtheilung  der  Ergebnisse  des 
Staatsbetriebe.s,  sondern  um  die  wirklichen 
(lebarungsziffern  handelt,  wie  sie  in  der 
(jegenstands-Perif»de  den  Staatshaushalt 
factisch  beeinflusst  haben,  ist  nicht  die 
•Schlusscolonne  der  Tabelle  VII,  sondern  es 
sind  jene  der  iiiTabelleVIII  entliillciLLu  fiic- 
ti«clien  Gebarimgs-Abgänge  als  der  wirk- 
lichen Zuschüsse  auf  deti  Staatsciseiibahn- 


Betrieb  zum  .Ausgangspunkte  zu  nehmen. 
Dabei  sind,  wie  hier  zu  erinnern  ist.  die 
dem  .Staate  erwachsenen  Lasten  iutolge 
der  für  den  .Staatseisrnbalmbau  verwen- 
deten Beträge  durch  jahrweise  Zurech- 
nung der  4  V4  percentigen  Zinsen  derselben 
zu  den  Capitalslasten  [Tabelle  VIII,  Col.  3J 
bei  der  Ermittlung  der(  lebarungs-Abgänge 
berücksichtigt.  .\n  diese  Zuschüsse  reihen 
sich  sodann  die  Netto-Ergebnisse  der 
Staatsgarantie-Gebarung,  wobei  —  abwei- 
chend von  der  im  Abschnitt  III  behufs 
reiner  Ermittlung  der  Garantie- Vorschuss- 
Verhältnisse  befolgten  Methode  nebst 
den  bei  der  Netto-Garantie-Lcistung  in 
Abzug  gebrachten  Vorschuss-  auch  die 
Zinsen- Rückzahlungen  zu  berücksichtigen 
sind  sowie  die  als  .Subvention  bezahlten 
.Annuitäten.  Der  hieraus  resultirenden 
Gesammttast  sind  die  Eingänge  aus  den 
Ei.senbahnen,  soweit  sie  jahrweise  ziffcr- 
mässlg  bekannt  sind,  wie  Antheile  am 
Kcingewinn  um\  Steuerleistung  der  Pri» 
vatbahtieti,  ^ej^eiui  herzustellen,  woraus 
sich  sodann  die  Gesammt-BUanz  der 
suatlichcn  Eisenbahn-Gebarung  exciusive 
Bau  ergibt. 
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Dr.  H.  Ritter  v.  Wittek. 
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Die  Zjihlenreihen  dieser  Tabelle  >;ebeii 
XU  mancherlei  Betrachtungen  Anlass. 
Neben  dem  constant  in  ansehnlicher  H<)he 
auftretenden  Gebarungs-Deficit  des  Staats- 
betriebes, dessen  Hölie  itidess,  wie  bereits 
itn  !  \  .  Abschnitt  erwähnt,  zum  grossen 
Thcile  Uurch  die  Kinbeziehung  des  In- 
vesritiom-Aufwandes  in  die  ausserordent- 
lichen Ausgaben  bedingt  war  und  durch 
die  seit  1897  geänderte  Budgetinings» 
mediode  sich  fortan  wesentlich  vermin« 
dert  •),  fallt  sofort  die  stetige  Besserung 
der  Garantie<Gebarung  in's  Auge,  welche 
im  Jahre  1885,  infolge  der  ROckzahhmg 
der  Garantieschuld  der  mährisch-schlesi- 
schen  Nordbahn,  mit  fast  6  Mill.  ti.  und 
189s  mit  nahezu  3  Mill.  fl.  activ  war. 
Die  Erklärung  liegt  in  dem  sui.  i, x  s^i ven 
üebergang  der  dauernd  passiven  Garantie- 
Bahnen  in  den  Eigfenhetrieb  für  Rechnmifr 
de-?  Staates  iiiul  in  ckr  ^iiiistigen  Entwick- 
lung der  selbststätidig  gebliebenen  garan- 
tirten  Unternehmungen.  Die  Gesammt- 
lasten  des  Staates  für  f "isenbahnzwecke 
haben  hiernach  seit  vun  vorüber- 

gehenden Schwankungen  abgesehen,  keine 
Vermindcntng  erlahrcn  und  luviffcrn  sicli 
<un  Schlüte  der  Periode  mit  rund 
94  Millionen  fl. 

Trotzdem  ist  —  wie  das  Sinlcen  des 
Passiv-Saldos  der  Gcsammt-Hilanz  seil 
1893  von  20  auf  9  Mill.  fl.,  trotz  der 
vielen  neu  hinzugekommenen  scliwachen 
Linien  zeigt  —  die  Hnanzietic  Besserung 
der  Gesammtgebarung  unverkennbar.  Die 
atil.i'-slii.-li  der  W'u-f '.1  iiiccssii  iinruiig  der 
KaLscr  I-crdinands-Nordbalin  bedungene 
Bethciliguttg  des  Staates  an  dem  Kein- 
geu  itiii  dieses  ertragreichen  Unternehmens 
—  ein  Vorgang,  der  späterhin  bei  der 
.\eu-Ordnung  der  Capitalsverhiiltnisse  der 
.Aussjo -Teplitzer  Bahn  Xaehahmung  fand 
uikI  1^1  der  Südbahii  ucuestens  infolge 
der  schiedsgerichtUchen  Entscheidung 
(Iber  den  Katifseliillintisstreit  wieder  auf- 
gelebt ist       liat  dem  Staate  seither  Jahr 

•)  Im  Hud^r^t  pii'  sind  für  ;ius-.ei- 

'irdeiitli',  lie  Aw>i:abcn  heil"  St.i.i'st  i-i uli.ihn- 
Bctncbc  und  der  Modetisee-Damnlsciiilitahrt 
S,oi2.9.Sort  (gegen  1  l,672.7*tort.  undincl.Staats- 
cisenbahnbau  nebst  Betlieiligunij  am  l'rivat- 
bahnbati  18^85.410  H.  im  \'<>r(ahre]  eiiinestcllt 
und  iX,o63.9io  11.  im  Erfordernisse  des  In- 
vcstitions-PrilKininaTs  fOr  Enenhahnzwcdic 
bewilligt. 

Oewiilclit«  der  Elücnhithnen.  11. 


für  Jahr  isamhafte  Eingänge  verschafft, 
welche    zu/.üg!icli    der    bei    den  Kin- 
nahmen des  Staatsbetriebes  verrechiieten 
und  daher  in  C'ol.  8  ausgeschiedenen  Zah- 
lungen   der   Aussig-Teplitzer  Bahn  in 
den  Jahren  1894— 1896  von  17  auf  fast 
.Millionen  fl.  gestiegen  sind.  Diese  Zu- 
.  Hüsse,  welche  den  Werth  einer  umsichtigen 
I  rinanziellen  Eisenbahnpolitik  aucli  unter  der 
Vorherrschaft  des  iitaatsbetriebes  ausser 
I  -Zwdfel  stellen,  haben  im  Vereine  mit 
der  trotz  der  Verstaatlichung  last  constant 
steigenden    Steuerleistang    der  Privat- 
hahnen zn  dem  Schlus-tergebnisse  geführt, 
dass  die  ( Icsammtbilanz  der  staatlichen  Ki- 
senbalm- Gebarung  der  Jahre  1893—96  mit 
massigen  Passiv-'Saldoxiflem  abschliesst 
Denn  eine  Unterbilanz  von  durelisehnitt- 
lich  ü'4  Millionen  fl.  kann  bei  einem 
im  Ganzen,  Staats-  und  Privatbahnen 
zusammeni^eiiotnmen,    rund    17.000  Km 
[Ende    1896J    umfassenden  Bahnnetze, 
{  welches  so  viele  ertragsschwache  Linien 
I  in   sich  hei,Teift.   gewiss  nicht  als  eine 
j  unverhältnismässige   bezeichnet  werden. 
I  Diesem  Passivum  stehen  flbrigens  die 
im  Abschnitte  VI  besprnchenen  Er.spar- 
I  uisse  gegenüber,  welche  die  verschiedenen 
I  Staat^ienstzweige  infolge  der  unen^ett- 
üchcn  cidcr  zu  i.rin.is.«igten  Preisen  statt- 
tindenden   Leistungen   der  Eisenbahnen 
I  geniessen.  Jene  bei  der  Postbeflirderung 
und  dem  Militärtransport  allein  bewerthen 
I  sich  auf  4 — 5  Millionen  H.  jährlich.  Es 
I  würde  hiemach  also,  die  Qbrigen  Leistun- 
gen dieser  Art  im^ercchnet,  der  bilanz- 
mässige  Netto-Zusthu.s.s  Jc.s  Staates  für 
das  Eisenbahnwesen  mit  Ausschluss  des 
Linien-N'euliaues,  für  w  eichen  in  den  Jahren 
:  1893       >  nuid  jc  ()  .MiUiuncn  tl.  aufgewen- 
det winden,    nicht  höher  als  auf  etwa 
3    4  Millionen   fl.   jährlich  zu  schätzen 
j  sein.  Mit  dieser  Zuschussleistung  schliesst, 
da  die  indirecten  Vortheile,  welche  die 
I  Eisenbalnieii  in  Bezug  auf  die  Hebung 
der  Steuei  kratt  dem  Staatsschatze  gebracht 
haben,    nicht   zittermässig  nachweisbar 
sind,   die   Gebarungsbilanz   des  .Staates 
in  Bezug  auf  die  l-iseiibahnen  mit  l8c>6 
ab.  Die  ganze  Entwicklung  im  Zusammen- 
hange betrachtet,  kann  wohl  behauptet 
'  werden,  dass  die  Eisenbahnen  in  Oester- 
I  reich  sich  ii\r  die  .Staatswirthschaft  und 
,  den  .Staatshaushalt  trotz  der  grossen  Opfer, 


Digitized  by  Google 


so 


welche  ihre  Entwicklung  zeitwcilisr  den  KisenKihn Wesens  geeignet  i.sl,  mit  patrio- 

Staatstinatizen  auferlc(Tte,  doch  aiidcrsLils  tischcni  Stol/.e  zu  erflillen,  «o  bieten  die 

als  eine  dem  Staatsschatze  anscluiliche  i  staatswirthschaftlicheii    und  finanziellen 

Zuflüsse  und  mannigfache  Vorthetle  brin-  |  Erjjebnisse  dieser  Entwicklung  wahrlich 

gende  Institution  bewährt  haben.  Wenn  kernen  CJrund,   sich  dieses  Gefühl  durch 

daher  der  Ausbau  des  üsterrcichischen  .  pessimistische  Beurtheilung  des  materi» 

Eisenbahnnetsea  in  den  letzten  so  Jahren  eilen  Werthes    des  Geschaffenen  ver» 

und  der  heutige  Stand  des  heimischen  |  kOmmem  zu  lassen. 


Dr.  H.  Kitter  v.  Wiftck. 


Vill.  Der  Eisenbahn-Htat  in  der  Gegenwart. 


Die  im  vorigen  Abschnitte  an  der 
Jahres*Reihe  1X82  -1896  verfolgte  Ein- 
wirkung der  Eisenbahnen  auf  die  Ge- 
staltung des  .Staatshaushaltes  ist,  inso- 
weit es  sich  um  das  Budget  handelt, 
mit  dem  Jahre  1896  in  doppelter  Hin» 
sieht  zu  einem  Abschlüsse  gelangt.  Uurch 
die  in  den  Beginn  dieses  Jahres  fallende 
Errichtung  des  Etsenbahnministeriums, 
welches  nunmehr  mit  einem  eigenen  Etat  - 
Nummer  XII  —  (Capitel  28  der  Staats- 
ausgaben, 34  der  ütaatseinnahmenj  be< 
dacht  ist,  erscheint  das  Eisenhahnwesen 
als  stlbststiindiger  Verwaltungszweig  in 
den  Rahmen  des  Staatsvoranschlages 
eingegliedert.  Anderseits  ist  das  Finanz- 
gesetz für  das  Jahr  1 896  das  letzte  vor  der 
schon  oben  besprochenen,  in  das  orga- 
nische Gcffige  unseres  Budgets  tief  ein- 
greifenden  und  namentlich  für  das  Eisen- 
bahnwesen bedeutungsvollen  .\usschei- 
dunjf  der  Tnvestitions-Auslagcn,  welche 
bisliLi  tnit  den  LiufLiiden  Staatsausgaben 
vermischt  waren  und  vom  Jahre  1897 
an  in  einem  If.  Theile  des  Staatsvoran- 
sijld,i;;cs  zur  Darstellung  ^tl mgen.  Im 
Staats  vor  anschlage  für  1896,  woselbst 
diese  Trennung  noch  nicht  statt^efnn- 
den  liat  und  die  .StaatsausgahLi:  mit 
4)64,569,573  tl.,  die  Staatseinnahmen  mit 
666,006.1^  fl.  festgesetzt  sind,  nimmt 
tlas  Eisentialinininisterium  für  die  Zwecke 
seines  Kessorts  inclusive  Hodensee-Schitf- 
fahrt  im  Ganzen  [Capttel  28,  Titel  i  -  7] 
93,722.360  fl.  in  Anspruch,  wovon  aiil  ans- 
scrordcntliche  Ausgaben  18,485.4 10  ^.[dar- 
unter für  Staatseisenbahnbau  6,094.000  (\. 
fürlicthciligung  an  dcrt  ;:(pitalslu:scha)Vin)g 
itunt  Haue  v«m  rrivatbalmcn  (180.970  tl.J 


und  auf  ordentliclie  Halinbctricbsauslagen 
cxclusive  Localbahnbetrieb  [Titel  7,  §  i, 
'  lit.    a]    63,207.184    fl,    entfallen.  Dem 
Kessortaufwaiidc,     ucichciu    der  Voll- 
ständigkeit halber  noch  die  im  Budget» 
Capitel  34,  Titel  3  [XVII.  Subventionen 
und  Dotationen  B  an  Verkehrsanstaltcnj 
eingestellten  4",'„igen  Vorschüsse  an  ga- 
rantirte  Bahnen  mit  i,407.<)Oo  H.  zuzu- 
rechnen sind,   so  dass  die  Eisenbahn- 
•  Ausle  ihen  im  Ganzen  95,130.260  fl.  aus- 
I  machen,  stehen  als  Bedeckung  die  im 
'  Capitel  34,  Titel  l  —6  prSliminirten  Staats- 
einnahmen   des  Eisenbahnministeriums 
j  mit  108,445.860  tl.  gegenober.  Darunter 
I  sind  begriffen  der  Staatsantheil  an  dem 
Reingewinne  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
1  bahn  mit  1,300.000  ä.  und  einschliesslich 
I  desselben  ausserordentliche  Einnahmen 
I  9,197.710  fl.   sowie   ordentliche  Trans- 
port-Einnahmen 94,851.500  fl.  Zuzüglich 
der  hei  den  Subventionen  ftlr  Verkehrs- 
anstalten präliminirten  Zinsen-Einiialime 
von  4700  A.  erreicht   der  Staat^i-Ein- 
nahmen-Etat  des  Eisenhahnwesens  die 
Ge.Haiiiintsuinine  von  108,450.560  fl. 
j       Das  Eisenbidniwescn  participirt  also 
I  an  den  Staatsausgaben  mit  '/-  ~  i4"/o. 

an  den  Staatseinnahmen  mit   '    —  l6"o 
I  des  gesammten  Staatshaushaltes  und  er- 
I  scheint  im  Budget  pro  1896  als  ein  mit 
dem  betrage  von  13,320.300  fl.  aetivei 
Dienstzweig  —  letzteres  allerduigs  nur 
i>ank  dem  Umstände,  dass  die  grossen 
Gapit.ilslasten  für  den  Hau  und  die  Er- 
werbung der  Staatsbuhnen  mit  Au.snahme 
j  der  beim  Staatseisenhahn-Betriebe  {Ca- 
pitel iS,  Titel  7,  §  I  lit.  c]  priiliininirten 
veitr.igsniiissigeii    Zahlungen    für  Ver- 
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xinsung  utic!  Amortisation  per  224. 400  ri. 
nicht  im  Kiscnbahii-Etat  eingestellt  »\nd, 
sondern  in  jenem  der  Staatsschuld  ihre 

Wirkung  äusseni. 

Wird  hingegen  das  gesammte  Er- 
fordernis für  die  Bestreitung  der  Lasten 

des  in  den  Staatsbahnen  investirtcn  An- 
lagecapitals  einschlieüslicii  der  \'erzinsung 
des  durch  Ausgabe  von  Staatsrenten- 
titeln beschafften  oder  aus  den  Cassen- 
beständen  bestrittenen  Aufwandes  f(ir  den 
Staatseisenbahnban  und  fllr  nachträgliche 
Investitionen  dem  Betriebsflberschusse  der 
Staatsbahnen  entgegengehalten,  so  zeigt 
sich,  dass  letzterer  das  Lasten-Erforder- 
nis \v.<.h\  kfreicht,  vielmehr  Iiintcr  ilcni- 
seiben  um  einen  namhaften  Differenz- 
betrag zurflckbleiht.  Diese  Differenz  stellt 
den  Zuschuss  dar,  welchen  der  Staat 
auf  den  Staatsbahnbctricb  zu  leiiitcn  hat. 
In  den  Erläuterungen  zum  Staatavoran- 
schlage  der  Staatseisenbahn-Verwaltung 
für  das  Jahr  iHyb  *)  ist  die  Hühe  des  Staats- 
zuschusses in  folgender  Art  berechnet: 
Vertragsmässige  Zahlungen  ftir  Verzin- 
sun<5  und  Amortisation: 

a)  im  Etat  der  Staatsbahn-  fl. 
Verwaltung  8,093.080 

//)  im  Etat  der  Staatsschuld  33,235.891 

c)  Amiuit^t  für      der  Wie- 
ner Verbindungsbahn    .  132^320 

/us:unmen  41,460.391 

Aufwaiul    fCir  Staatsbahnbrni 

und    Nachtrags  -  Investitionen 

[inclusive    jener    fttr  189A 

mit   6,628.479  fl.]  /nsjtmmen 

284,443.219   tL    zum  Zins- 

fbsse  von  4^U^(o     .    .    •    •  i2,oH8.H37 

Gesaininmtt.-rfon.lLTnis  .  53,549.138 

Hievon  ab  üetriebsUberschuss 

im  Ordinarium    .....  33,548.730 

I^rüliminirter  Staatszuschuss 

für   t  S(  )fi   21 ,000.40H 

Derselbe  erhöht  sich  bei  Einbeziehung 
des  präliminirten  Netto-Erforilemisses  im 
Extraordinarium  in  die  laufenden  Aus- 
gaben auf  27,071.700  ti. 

Das  Anlagecapital  sämmtlicher  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Bahnen  [excL  Lo- 

•)  XI.  ursprünglich  H  iin-l  '-tninistcriuin 
Heft  2,  sodann  geändert  in  XII.  biiscnbahn- 
Ministerium  S.  195  ft. 


calhahneiil  ist  für  1  MyOauf  i  1  75,7X2. s,-^otl.*) 
1  i'>erechnet  und  die  V'erzinsung  desselben 
durch  den  Betriebsflberschuss  mit  3*77 
Infolge  der  mit  dem  Finanzgesetze 
I  für  Jas  Jahr  1897  hezüghch  der  Inve- 
I  stitions-Gebarung  eittgefQhrten  Budget- 
Reform  bietet  der  Staatsvoranschlag  die- 
ses Jahres,   soweit  er   das  Eisenbahn- 
I  wesen  betrifft,   ein   etwas  verändertes 
Bild. 

Die  Staatsausgaben  mit  689,0^ 1. 1 70  H. 
I  unddieStaatseinnahmenmit690,030.996fl. 

zeigen  gegenüber  den»  Vorjahre  t  ine  mäs- 
j  sige  Steigerung.  Die  gleiche  aufsteigende 
I  Bewegung  tritt  bei  dem  Einnahmen-Etat 
des  Eisenbahnministeriums  (Capitel  .^4, 
Titel  4  des  Staatsvurauschlagesj  zu  Tage, 
welcher  dnschliesslich  der  ausseror- 
dentlichen Einnahmen  per  4.S46.4H0  (1 
[darunter  1,300.000  iL  als  Reingewinn- 
Antheil  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn]  und  der  orde:it!iclieii  Transport- 
Einnahmen  des  Staatsbahnbetriebes  per 
98,851.500  fl.  die  Gesammt-Bedcckungs- 
ziffer  von  113,806.260  fl.  aufweist,  die 
sich  durch  die  im  Subventions-Etat  präli- 
I  minirten  Eisenbahn-Garantie>Rackzahlan« 
gen  von  i!^5.;;oo  H.  auf  113,961.560  fl. 
erhölit.  Der  Eisenbahn  -  Ausgaben  -  Etat 
beim  Eisenbahnministerium  in  der  dem 
Vorjahre  nahezu  «gleichen  Ziffer  von 
93,801.410  fl.  [darunter  8,456.910  fl. 
ausserordentliche  Ausgaben,  67,093.090  fl. 
'  ordentliche    Bahnbetriebsauslagen  incl. 

Localbalmbetrieb,  8,203.010  rt.  vertrags- 
■  mässigc     Zinsen-    und  Amortisations» 
zahlunt;eii]  ist  um  jene  Inve^^titions- Aus- 
lagen im  Betrage  von  18,063.910  11.  [hie- 
von ftlr  Staatseisenbahnbau  5,741.760  fl., 
für    Betheiligimc:     an     der  Capitals- 
bcscliaffuug  zum  Bau  von  l'rivatbahnen 
5,368xxw  fl.,  fllr  Betriebs-Investitionen 
7,0s  4- 150  fl.]  verringert,   welche  im  Er- 
fordernisse des  In vcstitions- Präliminares 
!  [Beilage  II  zu  Artikel  IX  des  Finanz- 
gesetzes]  für  das  Ki>^ iili.ilmministerium 
i  eingestellt  sind.  Wird  jeiiocli  zum  Zwecke 
)  der    Vergleichung    mit  dem  Vorjahre 
dieser  Betra^j,  f;Ii  icliw  i'e  jener  der  <  la- 
I  rautie  -  Vorschusszahlungen    für  Eisea- 


•/  Laut  -Hericht  über  die  l"ru.ehiii ~.>e 
I  der  k.  k.  btuatseisenbahn- Verwaltung  tUr  Ua.H 
[  Jahr  1896«,  S.  132,  nur  1.13^887.884  fl. 
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bahnen  im  Etat  XV' II  > Subventionen 
und  Dotationen«  per  1,654.500  fl.  den 
<»ben  aus{ie\viL'st;tKn  Ausgaben  zut;c- 
rechnet,  so  erreichen  die  Staatsausgabeii 
filr  Eisoibahnzwecke  den  Gesammtbetrag 
von  113,519.820  fl.,  d.  i.  i5"87o  "Jcr 
fast  der  sämmtlichen  Staattiauügaben 
incl.  Investitionen,  woge^^en  den  in  der 
Bedeckung  des  Staatsvoranschlagcs  'Bei- 
lage I  zum  FinanzgesetzeJ  ausgewiesenen 
Biaenbahn-Einnahmen  jene  des  Investi- 
ticms-Präliminarcs  mit  .1.7S2.S20  f!.  zu- 
zurechnen sind,  so  da^s  im  (lanzen  die 
Bedeckungssumme  von  118,744.380  fl., 

d.  i.  I7''/o  <Hl<-r  nielir  als  '/n  K^' 
iiammten  Staatseinnahmen  incl.  Investi- 
tions*  Bedeckung  aus  dem  Eisenbahn' 
Wesen  resultirt. 

Nach  der  neuen  Gruppirung  des 
Bu^ets  dagegen,  in  welcher  die  Inve* 
-titicitien  von  der  laufciKlcn  Gcl\iniu^ 
getrennt  eingestellt  sind,  stehen  in  letzterer 
den  Eisenbahn-Einnahmen  [incl.  Garantie* 
KTK-k/aMim-^cn]  mit  113^961.560  fl. 

.Ausgaben  aus  gleichem 
Titel  [incl.  Garantie- 
Vorschüsse]  mit 
gegenüber,  so  dass  der 
Eisenbahn-Etat  mit  dem 
Betrage  von  .... 
acliv  ersclieint. 

Der  Staatsxuschuss  fDr  den  Staats- 
cisenhalin-Bctrieb  stellt  sich  nach  der 
Berechnung  in  den  Erläuterungen  zum 
StaatsvoranschlaiBfe  der  Staatseisenbahn- 
Vcrwaltuiii;  frii  d;!*-  lahr  1897*),  in  wcl- 
chem  die  Betriebslünge  mit  durchschnitt- 
lich 9443  km  angenommen  ist  und  mit 
(ahrosschhiss  auf  rund  9S00  ktn  steigen 
dürlte,  in  folgender  Schlussziftcr  dar: 

Vertragsmässige  Zahliuigen  für  V'er- 
ziniung  wid  Amortisation: 

(t)  im  Etat  der  Staatsbahn-  fl. 

Verwaltung  8,20.VOIO 

0)  im  Etat  der  Staatsschuld  32,837.500 
xuaammen  4 1 ,04a5  70 
.Aulwand  liir  .Staatsbahn-Bau 
und  nachträgliche  Investitionen 
[inclusive  jener  för  1S97 
mit  5,4.44.0:, 7  t1  j  /nv.nnmcn 
30h,2«>i.804    Ü.    iu    4  V^^/o  i3.i03.404 


95,455.910 


18,505.650  fl. 


Transport  13,102.404 
Annuitäten  fUr  Pahrparlräver* 

mehrung   ■  1,484.840 

Gesammt-Erfordeniis  .  55,637.014 

ab  Ucberschuss  im  Ordinarium 
[nach  Zurechnung  der  im  obi- 
gen Krfordcrtii.ssi.-  luieits  be- 
rücksichtigten V  c  1 1  ragsmässi* 
Ren  Zahlungen  für  Verzinsung 
nml   Amortis.itioii]  .  -31,795.170 

l'raliininirter  Staatszuschuss 

für  l8t)7»)   a3>832.644 

Das  Anlagecapital  für  säromtliche  im 

•Staatsbetn'i  I1C  stehenden  BahiiLiu  cx- 
clusive  der  Uudensee-Dainpfschiffahrt  und 
der  fOr  fremde  Rechnung  betriebenen 
I.ficilb.ilnicn,  ist  .iliztlt^lich  c!t*r  durch  \'er- 
losungen  oder  Cunvertirungen  in  Abfall 
kommenden  Betrage  mit  1.161,365.328  fl. 
t-rmittclt.  nie  Wr/itisung  durch  den 
Betriebs- L'eberschuss  stellt  sich  auf 
2-74  •/o- 

Zur  Vervoll^tittKÜrjiintx  dts  ClesaninU- 
bildes  mögen  hier  noch  die  für  den  Gegen- 
stand charakteristischen  ZifTem  aus  dem 
kürzlich  im  Ali^L-orJnctenh;uisf  einge- 
brachten Staatsvuranschlage  für  das  Jahr 
1898  beigefügt  werden,  dem  Jahre,  in  wel- 
chem d.i-.  Sui.it--!iL'trii.l>.s-N'ftz  die  Längen- 
ausdehnung von  10.000  km  Uberschreiten 
wird.  Die  leesammten  Staatseinnahmen 
sirid  mit  710.000  2H2  tl.,  die  gesanimten 
Staatsausgaben  mit  715,920.^^27  ti.  ver- 
anschlagt, so  dass  ein  Ueberschuss 
von  3,<!7<)  (^5  fl.  sich  ergibt  Das 
Investitiuns-l'rüliminar  zeigt  im  Erlorder- 
nis  39,179.780  fl.,  in  der  Bedeckung 
1,524.050  fl.  Die  Eisenlxilm-I'innalimen 
[einschliesslich  der  Ciarantie  -  Kückzali- 
lungen  mit  104.300  fl.,  des  Gewinn- 
Antheiis  bei  der  Kaiser  Ferdinaiu1s-\'c«rd- 
balm  mit  1,600.000  tl.  und  der  Kaut- 
schilHngs-Restzahlung  der  SQdbahn  mit 
1,846.100  fl.]  sind  auf  120,780.200  fl. 
beziffert.  Das  Ausgaben-Erfordernis  ist 
einschliesslich  der  GarantievorschQsse  im 
fk trage  von  l  ,1/13.000  fl.  mit  9^,488.500  fl. 
veranschlagt.  Der  hiernach  resultireude 
Ueberschuss  von  22,291.700  fl.  übersteigt 

*)  ^  Bei  Hehandluni;  des  praliininirten 

Neltu-Erfoi  JcriiissLS  im  ExtraordiDarium  als 
laufende  Ausg.ibc  Jcä  Jahres  1^97  wQrde  der 
M 


*}  Xll  Eisenbahnnjimsterium  S.  202  ff.     1  Stiatszuschu»«  sich  crh<>hen  auf  27,035  720  fl 
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jenen  cSta  lautciiUcii  Jahres  [18,505.650  tl.] 
um  3,7>«».050  fl.  Im  Invcstitinns-I'rali- 
ininarc  für  i^<i)S  sind  zu  Eisenbahnzwecken 
|SUiaUvi!>cnbulni-l)aii  6,808.000  tl.,  Be- 
theiligung  an  der  ('.apitalsbeschaffuiij^ 
zum  Baue  von  Privatbahnen  1,652.000  Ii., 
Betriebs-Invcstitionen  l  l,o.?3.ooo  fl.]  zu- 
sammen I  <>,4y.vooo  fl.  ( 1 897: 1 8,063.9 1  o  H.] 
als  ErtVirdernis  und  aus  gleichem  Titel 
1.424,050  fl.  [1897:  4,782.820  fl.J  aJs  Be- 
deckung eingesteht. 

Her  Staatszuschuss  zum  .Staatseisen- 
bahn-Betriebe ist  in  den  Kr I.tutrni:i;^en *) 
mit  nachstehender  liercchiiuiij^  cmwicivclt: 

Vcrtra^smäüüige  Zahlungeiilür 
Verzinsung  und  Amortisation: 

a)  im  Etat  der  Staatsbahn-  fl. 

verwaltim^  ^.20^.100 

fi)    im   Etat  der  St.i;tts>cluild  32,98().58o 

Aufwand  flir  Staatseiscnbabn- 
hau  und  Nachtrags- Investi- 
tionen |e\chisive  luvestitions- 
rräliniinar  1^97  u.  1898J  zu- 
sammen 311*749.353  fl'  ztt 
4V4%  i3.«49.343 

Investitionsaufw.uid  1897  und 

1898  17,852.800  H.  zu  3-87„  67H.407 

Gcsammt-Ertürdernis    .    .  .55,118.430 

PräHminirter  Betriebs-Ueber- 

schuss  ♦  33.B76.300 

Staatszuschuss  für  1898**)  .  31,343.130 

Der  .Aiila^ewerth  der  im  Sta;its- 
betriebe  stellenden  Bahnen  ist  nach 
gleichem  Vorgange  wie  im  Vorjahre  mit 
i.tMi.^iS.O}.^  rt.  ermittelt •••)  und  die 
Verzinsung  desselben  durch  den  Betriebs- 
Obersdiuss  auf  3*87%  berechnet. 

Auf  («rund  der  vorstehenden  l'räli- 
minar-Amtätzc  ergibt  sich  folgende  Ent- 
wicklungsreihe: 

*)  Erlautci uitgi.:!!  /.um  Sta.ttsvuranschlut^e 
und  Investitionspräluniii  iie  tür  ü;i.n  jalir  1898 
XII,  Eisenbahn-Ministcriuin,  S.  185  tf 

•*)  Bei  Einbeziehung  der  Investitionen 
in  die  laufenden  Ausgaben  würde  sich  der 
Staatszuschuss  erhöhen  auf  25,222.510  fl. 

FQt    1898    veransLhla«rtcs  Anla^jt- 
(Japitxd   1.208,728710  tl.,  liievuu  ab  ttetilijtf 

Bctr.npc  27.210.667  fl.  bleibt  Anlafi^ewerth 
1181,518.0143  tl. 


'  1896  •)   JSy7  i8y8 

Staatszuschuss     zum     MilL  Ü'  W. 
I      .Staatsbahnbetriebe   37*0    33"8  3l"2 

'  Verzinsunjj   des  Au- 

lai^ewertlies  "/„  .    .    277    2*74  2*87 

Uebersciniss  im  Eisen- 
bahn- und  üubvcn- 
tions-Etat    .   .   .  13-3    18*5  22*3 

Fs  wiirc  voreilig,  .Schlüsse  aus  diesen 
j  AnschlagsziHeru  ziehen  zu  wollen,  deren 
I  Erfolg  erst  betOglich  des  Betriebs-Ueber- 

'  sclmsses  und  der  Capitalsverzinsim«;  für 
das  Jalir  1896  bekannt  ist.  Immerhin 
tritt  die  günstige  Wirkung  der  neuen 
I  Budfietinmjxs-MLtliode  Hlr  den  Kisenbahn- 
■  Etat  diuch  Enllastiu!^  desselben  von  den 
I  in  das  Investitions-I'räiiminar  Überstellten 
I  Extraordinarial-Ausgaben  klar  ru  Taj^e. 
!  Auch    die   Ziffer    des  St.-»ats/.uschusse» 
ist  von  lieni  niedrigen  Zinsfusse  des  In- 
vcstitions-Aulw  andes  ^^ihisli^  l^eeinflusst, 
Ihre  auch  unntcr  ansehnliche  Höhe  — 
in  den  letzten  3  Jahren  mit  durchschnitt- 
j  lieh   24    Nlillinnen   fl.     veranschla^jt  — 
sowie    die    rerspeclive    einer  weiteren 
j  Steigerung     der     staatstinanziellen  Zu- 
I  scliiisse  für  Eisenbahnzwecke  infolge  der 
I  niil  deui  Jahre  1898  im  Etat  der  Staats- 
I  schuld    hinzutretenden  Beitrai;sleistung 
für  die  Wiener  \'erke1n  sanlMf:^eii**)  müssten 
.  zu  den  ernstei^ten  Bclraehtuni^ea  Aniass 
I  geben,  wäre  das  Eisenb  ilmw  esen  nicht 
zugleich  ein  im  höchsten  Grade  produc- 
tiver  Factor  im  Staatshaushalte.  In  dieser 
I  Hinsicht  darf  hier  an  die  im  VI.  und 
VII.  Abschnitte  enthaltenen  Ausführungen 
und  zilTermässigen  Uaten  über  die  Steuern 
I  und    sonsti^ren    öffentlichen  Leistungen 
I  der  Eisenbahnen  erinnert  werden,  deren 
Jahreswerth  schon  für  1896  mit  24  — 
25  Millionen  fl.  geschätzt  wurde.  Diese 
Leistmigen  stellen,  den  2>taatshaushalt 
I  im  Ganzen  betrachtet,  ein  den  Staats- 
zuschüssen für  Eisenbahnzwecke  nahezu 
I  gleichwertbiges  .\e(]ui\'alent  dar,  welches 
;  mit  der  Entwicklung  des  Verkehres  und 
l  der  Steuergesetzgebung  in  fortwährender 
Zunahme    begritten  ist.     Ein  Beispiel 

•}  Erfolji    Ik'triel^siit>cisehuss  34  .1  Mil- 
lionen 11.,  d.ilicr  tst.ialszuscluiss  bei  sonstigem 
ZuCrctfc- 11  des  riiiliniinars  um  ruml  ij  :  Mil- 
,  Junen  tl.  licriiif^cr,  Capitalsverzinsuiit;  jü-";'u- 
'  |Vgl.  (.Itsiliiiltslvrieht  S    1 32  und  170!^ 

'      Für  iNv>S  mit  i,y7iN.i28  il.  veranschlagt. 
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Dr.  H.  Ritter  v.  Wittck, 


hiefUr  bietet  die  Steuersumme  der  Staats-  ] 

bahnen,  die  nach  dem  Staats  -  Voran-  , 
»chlag  für  1^98  mit  rund  5  Millionen  ti.  i 
sich  f^egen  das  laufende  Jahr  um  fast  I 
500.000  fl.  (=ii";„]  erhöht.  Ilicrnach 
erscheint  die  Behauptung  wohl  nicht  als 
eine  allzu  optimistische,  dass  die  Eisen- 
bahn-CIcharunti  des  Staates,  Alles  in  Allen» 
genommen,  sich  allniählig  dem  Punkte 
nähert,  in  dem  das  Eisenbahnwesen  be- 
f^innt,  nicht  blos  der  bndjjjetiiren  Form 
nach,  sondern  in  Wirte lichkeit  ein  activer 
Dienstzweig  zu  werden.  Da«  Ziel,  reine 
(''icl\inin<iS-reberschtisse  aus  dem  Eisen- 
liahnvvcsca  Ülr  die  ullgemciueu  Stuats- 
bedflrfnisse  heranzuziehen,  ist  dn  so  hohes 
um!  .lll^^sikhts  der  auf  allen  Gebieten, 
namentlich  auch  bei  dtn  nicht  uimnitel- 
bar  prodttctiven  Dienstzweigen  rapid 
stci{:;enden  Anforderungen  an  den  Staats- 
schatz ein  so  actuelles,  dass  seine  Er- 
reichung als  eine  der  nächsten  und  wich- 
tijxstfii  Anf^^aben  der  slaatlielien  l*'i.^cn- 
bahn-  und  Kmaiutpolitik  bezeichnet  werden 
muss. 


Retrns-ptn'tive  Hetrac'ituni^en.  s"<Vm 
sie  über  das  (.lebiet  der  riul.s.ich>-ii 
hinausfOlwen  und  auf  jenes  der  Ilypotliese 
über«i;reiren,  sind  ziLnilicli  iiut/Ios.  Und 
doch  dranyl  jüJciii,  der  die  wech- 

sdnden  Hntwicklun^sphasen  der  Bezie- 
hungen zwischen  den  Kisenbahnen  und 
der  Staatswirthschaft  in  den  letzten  fi\nfzi^ 
JabiLH  nickschauend  Überblickt,  die  [-r.i'^ü 
auf,  ob  diese  Beziehungen  sich  nicht  ge- 
deihlicher hätten  (gestalten  lassen.  Die 
starken  Schatten,  die  das  Bild  der 
finanziellen  Einwirkungen  der  Eisen- 
bahnen auf  den  Staatshaushalt  vorüber- 
gehend trüben,  fordern  fast  zu  dieser 
Frage  heraus.  Dabei  liegt  es  nahe,  im 
Vergleiche  mit  den  günstigen  Staats- 
finanziellen  !  r;;cbnissen  des  Eisenbahn- 
wesens, die  anderwärts  als  Erttchte  einer 
durch  ian^e  Zeitconsequent  festgehaltenen 
Richtunjr  .staatlicher  Verkclirspulitik  hcran- 
gereilt  »ind,  den  in  Oesterreich  wieder- 
holt eingetretenen  Wechsel  der  eisenbahn- 
polilischen  S\sle!iic  als  vcr.inla>seiide 
Ursache  lUr  die  minder  günstigen  linan- 
ziellen  Resultate  verantwortlich  zu  machen. 


Es  muss  im  Sinne  dieser  Auffassung 

zubegeben  werden,  dass  die  unjrestörte 
Aufrechthaltung  des  ^^taatsbahnsystems 
der  PQnfziger-Jahre,  falls  sie  staatsfinanziell 
durchfiilii ti;ir  gewesen  wäre,  dem  Staats- 
schätze uamhalte  Capitalsverluste  erspart 
und  die  natürliche  Ertragssteigerung  der 
alten  Staat>b  iVinlitiien  zuj^eführt  hätte.  Die 
Erweiterung  des  Netzes  aber,  die  das  da- 
mals mit  den  Privatgesellschaften  herein- 

Mekmnnune  fremde  (!npit.il,  v'iLiiii  .hkIi 
imter  drückenden  Bedingungen  übeniahni, 
hatte  mit  den  Mitteln  des  Staates,  dessen 
I'^inanzla^e  während  der  Sechzijjer-Jalirc 
durch  hohe  Ciebaruiigsdelicite  luid  eine 
Zinsenreduction  der  Staatsschuld  ge* 
kenn/cichnet  ist,  nie  bewirkt  werden 
können. 

Nicht  minder  gewiss  ist  es,  dass  da^i 

Garantie-.System,  wenn  man  rechtzeitig 
vermocht  hatte,  dasselbe  unter  Vermei- 
dung seiner  Auswüchse  auf  entwicklungs- 
f;ilir\xe  f 'rivatbahnen einzuschränken,  früher 
od«.!  später  zu  tinanziell  belricdigenden 
Ergebnissen  j^eführt  haben  würde.  An 
wohlgemeinten  und  sachkundi^ien  Bemfl- 
hungen,  den  l  iivatbctrieb  als  alleinige 
Betriebsform  aufrechtzuhalten,  hat  es  in 
der  .Mitte  der  SiebyiL;ei -j.iliri  nicht  <^i.'- 
iclilt.  Aber  sie  koniilLU  die  dem  i'rivat- 
bahnsysteni  anhaftende  Eücke  bezüglich 
der  ertra^loseii  Linien  nicht  ausfüllen, 
deren  Bau  und  Metrieb  aus  hüheren  staat- 
lichen Rücksichten  geboten,  nothwendig 
dem  Staate  zufallen  musste. 

Mit  dieser  j;anz  unvermeidlichen  Be- 
thätigung  des  Staates  im  I^isenbalm- 
wesen  wäre  imter  allen  Umständen  für 
die  aus  socialpolitischen  Unterlagen  er- 
wachsene mächtige  Strömung  zu  Gunsten 
d  s  St  t  itsbciriebes  der  Angriffspunkt  ge- 
mein n  ;^evvesen,  um  die  AUeinhenscbafl 
des  l'rivatbahnsystems  aus  den  Angeln 
zu  lieben. 

Die  aus  diesem  Umschwung  hervor- 
gegangene österreichische  Eisenbahn- Ver- 
staatlichung reiciit  mit  ihren  jUngsten 
Entwtcklungsphasen  so  tief  in  die  Gegen- 
wart herein,  dass  eine  zusannnenfassende 
Lks|irechung  des  Gegenstandes  an  dieser 
Stelle  aus  naheliegenden  Gründen  unter- 
bleiben muss. 

Soweit  indess  diese  nach  Ursprung  und 
Endziel  vorzugsweise  staatswirthschaft* 
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liehe  Actinn  in  ihrem  anfangs  verzögerten 
Beginne  heute  wohl  schun  als  der  Ge- 
schichte angehOrig  betrachtet  werden 
kann,  darf  daran  erinnert  werden,  dass 
das  prineipielle  Verstaatliclmngsgesetz 
vom  14.  Dcccmber  1877  zeitlich  mit  der 
ansteigenden  (äirvc  der  sogenannten 
»Coupon-PrDcesset  zusannnenlällt,  die  in 
den  nächstfolgenden  Jahren  fast  auf  der 
ganzen  Linie  der  österreichischen  Eisen- 
1>alni  -  Prioritätsubligationen  entbrannten. 
Eine  lahmende  Unsicherheit  über  das 
.Mass  der  mit  den  Frioritätsschulden  zu 
übernehmenden  Lasten  war  die  unmittel- 
bare l'olge  dieser  den  Eisenbahnverkehr 
störenden  Calamität.  Unter  diesen  Um- 
ständen begegnete  die  erste  unserer 
grossen  Verstaatlichungen  —  jene  der  Kai- 
serin Elisaheth-Iiahn  Ende  i8f<o  -  den 
erheblichsten  Schwierigkeiten.  Dieselben 
konnten  nur  mittels  einer  künstlichen 
Spaltung  des  Erwerbungsgeschäftes  um- 
gangen werden,  indem  der  Staat  zunächst 
bloss  den  Retrieb  für  eigene  Rechnung 
übeniahm,  das  Higenthum  an  der  Bahn 
aber,  sowie  die  Erfüllung  der  Schuldver- 
bindlichkeiten gegenüber  den  Prioritäts- 
gUiubigem  unverändert  der  Gesellschaft 
beliess.  Ejst  dann,  als  dem  Coupon- 
streite durch  den  in  Deutschland  den 
österreichischen  Balmen  gewährten  völ- 
kerrechtlichen Schutz  gegen  Waggon-  und 
Gruthaben-Pftndung  der  Nährboden  ent- 
zogen war  und  dn  weiteres  Auskunfts- 
roittel  in  der  Convertirung  der  streitig  ge- 
wordenen Anlehen  gefunden  wurde.  %\ar 
vom  staatstinanziellen  Standpunkte  die 
Succession  des  Staates  in  das  Schuld- 
verhältnis  und  damit  eine  glatte  Erwer- 
bung der  Bahnen  ermöglicht  Dies  führt 


sofort  auf  die  i-"rage,  ob  der  eingetretene 
•Aufschub  in  dem  Vollzuge  der  \'erstaat- 
lichung  die  Bedingungen  derselben  flir 
den  Staat  erschwert  hat.    Man  wäre  ver- 

j  sucht,  diese  Erage  auf  lirund  der  liolien 
Capitalslasten  zu  bejahen,  welche  —  wie 
unsere  Tabellen  zeigen  —  schnn  die 
ersten    österreicliisclien    IusLiili;ilm -Ver- 

I  staatlichungen  iiegleiteten.  Aueli  pllegt  ja 
gemeinhin  jedes  Hinausschiel  cn  kr  Er- 
werbung einer  in  aufsteigender  Eni  wick- 
ln ng  begriffenen  Bahn  den  bleibenden 
\'erlust  des  inzwischen  erzielten  Ertrags- 
Zuwachses  für  den  Erwerber  zu  bedeuten. 
Bei  den  ersten  wie  bei  den  meisten  später 
verstaatlichten  österreichischen  Eisen- 
bahnen lag  die  Sache  aber  anders.  .Sie 

I  wurden  nicht  auf  Grund  der  Erträgnisse, 
sondern  nach  dem  concessionsmässig  als 
.Minimal-Eiiiliisungsrente  geltenden  garan- 
tirten  Reinerträgnisse  erworben.  Ob  sie  in 
der  zweiten  H.älfte  der  Siebziger-Jahre, 
zur  Zeit  des  Tiefstandes  des  gesellschaft- 
lichen Credits,  billiger  erhältlich  gewesen 
wären,  bleibt  schon  deshalb  zweifelhaft, 
weil  auch  der  Staatscredit  damals  unter 
hohen  Gebarungsabgangen  zu  leiden 
hatte. 

Immerhin    lässt   wohl   schoii  dieser 
nur  an  die  iiussersten  Umrisse  der  Ent- 
wicklung  anknüpfende    Rückblick,  mit 
dem  wir  unsere  Erörterung  abschliesscn, 
klar   erkennen,    dass    die  eisenbahn- 
tinanziellen    Ergebnisse    nicht  isolirt, 
sondern    nur  im  Zusammenhange  mit 
der  ganzen   Einanz-  und  WirthscliafLs- 
I  geschichte  richtig  erfasst  und  gerecht 
I  beurtheilt  werden  können.  Wenn  irgend- 
wo, gilt  hier  der  alte  Satz:  »Tout  00m- 
I  prendre,  c'est  tout  pardonner«. 
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VERGLEICHENDE  UEBl-RSICHT 
des  Standes  der  Eisenbahnen  der  Monarchie 
im  Jahre  1848  und  der  Ciej^enwart. 


Stand  im  Jahre  1848, 
Stand  in  der  Gegenwart. 


N«ch  PROCHASKA'«  Elaenhatiokartc  ».  Oenerrelch-lTne»rn  fOr         <V7.  Anfl 
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Unsere  Eisenbahnen 

in  der 

Volkswirthschaft. 

Von 


Alfred  Ritter  von  Lindheim, 

Mitglied  dct  StMtt>BtaMiMii»nthM,  l4iQdMc>^b|g*iirda«iior  «te. 


NICHT  viel  mehr  als  70  Jahre  sind 
vcTj^angen,  seitdem  eine  Eisen- 
hahn, wie  sie  uiificlähr  un.si.icn 
heutigen  Vorstellungen  cnü>pricht,  dem 
Oflentiichen  Verkehre  Qhergeben  wurde, 
aber  in  ungeahnter  Weise  und  jedes  Hei- 
spiel weit  hinter  sich  lassend,  hat  das  neue 
Verkehrsmittel  die  gesammte  Welt  erobert 
mid  einen  so  nias^rrL-hendcn  lunfluss  auf 
allen  Gebieten  der  Cultur  und  des  Verkeh- 
res gewonnen,  dass  eine  erschöpfende 
Darstellung  dieser  Einfliissnahme  nahezu 
unniüglich  ist. 

Viel  leichter  vermag  der  Foracher  die 
CoDscquenzen  grosser  historischer  Ereig- 
nisse zu  schildern,  die  Folgen  darzustellen, 
welche  denk  wQrdfge  Kriegte  und  Revolution 
nen  auf  die  menschliche  Knt\vickhin;f  her- 
vorbrachten. Man  kann  ergründen,  welche 
Folgen  beispielsweise  die  französische 
Revolution  nach  sich  zog.  Sie  brach  Vor- 
rechte und  Privilegien,  sie  stellte  die 
bisher  streng  gesonderten  Kasten  auf 
ein  gleiches  Niveau,  sie  zeitii^tc  ciiuii 
Zustand,  in  welchem  Kechte  und  l'tlich- 
ten  des  Staatsbürgers  untereinander  ah- 
gewogen  und  ein  miiglichst  g!eic]it-~ 
Recht  für  alle  Mürger  des  Staates  autge- 
stellt  wurde.  Das  sind  l-lrcignisse,  welche 
in  einer  Studie  nach  ihren  (]<mscquenzen 
möglichst  erschöpfend  geschildert  werden 
können.  Man  kann  die  Folgen  der  Refor- 
mation klar  erkennen  und  den  Kinfluss 
richtig  darstellen,  den  sie  auf  die  poli- 
tische Entwicklung  des  Mittelalters  und 
der    Neuzeit    nahm.    Die  GrenzUnien 


I  sind  sichtbar  iUr  die   Wirkungen  der 
I  evangelisch  -  christlichen  Kirche  auf  die 
Politik  der  Staaten,  und  noch  zu  Lebzeiten 
I  Martin  Luther's  wusste  man  durch  sein 
I  Vorgehen  gegen  den  Bildersturm,  dass 
der  Entwicklungsgang,   den  die  evange- 
Usche  Kirche  nehmen  wUrde,  nicht  die 
politische  Revolution  bedeute,  sondern 
dass  sich  ihre  Bahnen  im  ruhigen  (Geleise 
j  der  alten  christlichen  Kirche  bewegen 
werden.  Die  Wh'kuiig  solcher  Ereignisse 
schildert  die  (icschichte,  sie  sind  erkenn- 
I  bar  für  den  Forscher,  sie  sind  entweder 
I  schon  abgeschlossen  oder  die  Folgen  sind 
fdr  den  menschlidien  Geist  bereits  wahr- 
nehmbar. 

I      Viel  schwieriger  ist  es,  eine  Analyse 

vorzunehmen  Ober  die  WirkuTigen  einer 
Erlindung  von  der  epochalen  Bedeutung 

I  der  Eisenbahn.  Die  grossen  Erfindungen 
der  Neuzeit,  und  vor  Allem  die  Dienst- 
barmachung  des  Dampfes  und  der  ICiek- 

f  tricität  greifen  so  selir  in  alle  Gebiete 
des  Lebens  ein,  dass  das  Studium  dieser 
Wirkungen  bis  in  ihre  letzten  (lonse- 
ciuenzen  ein  imglaublich  schwieriges 
i-t.  Namentlich  siiul  es  die  Eisen- 
b.iimen,  die  m  wahrhatl  stürmischer 
Weise  die  Welt  erobert  haben  und  Ober 
ileren  Wirkung,  namentlich  in  Bezug 
auf  die  V  o  I  k  s  w  i  r  t  h  s  c  h  a  f  f ,  ein  ab- 
schliessendes Urtheil  fallen  zu  wollen 
immerdar  nur  ein  schwacher  Versuch 
bleiben  wird.  Die  Schwierigkeit  einer 
solchen  Darstellung  wurde  an  anderer 

I  Stelle  von  massgebender  Seite  bereits 
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richtig  gewürdigt  Sehr  treffend  hat  Dr. 
Ritter  V.  Wittek*)  darauf  hingewiesen, 
dass  man.  um  die  einzelnen  Beziehungen 
der  Eisenbahnen  zu  erfassen,  sich  diese 
„Gradmesser  der  gesanimten  wirthschaft- 
iichen  Entwicklung"  aus  dieser  Entwick- 
lung wegdenken  mUsste,  wollte  man  ein 
vergleichbares  Bild  finden,  wie  sich  un- 
sere Voikswirthschaft  ohne  Eisenbahn  ge- 
staltet haben  würde. 

Die  CuUurv5lker  des  Alterthums,  deren 
Bedeutung  nach  keiner  Richtung  hin 
verkleinert  werden  soll,  haben  sicli  im 
grossen  Ganzen  in  ihren  Porschuii;^cii 
darauf  beschränkt,  das  Thatsüchliche  fest- 
zustellen, und  wie  gross  auch  das  Ver- 
dienst dieser  Volker  sein  ma|^,  sie  machten 
es  sich  in  erster  Linie  zur  Auf<fabe,  die 
Natur  und  ihr  Wesen  in  tiefster  Tiefe  zu  er- 
fassen, sie  brachten  es  in  den  schOnen 
Künsten  zu  hoher  Vollendung,  sie  ver- 
standen es,  interessante  Systeme  der  Phi- 
losophie zu  begründen  und  weiter  zu 
bilden;  die  Natur  kräfte  aber  dem 
menschlichen  Geiste  unterthan  zu 
machen,  ist  ihnen  nicht  gelungen.  Wohl 
lässt  es  sich  nicht  leugnen,  dass  auch  bei 
den  Alten  der  Mathematik  viel  Auhnerk- 
satnkeit  zugewendet  wurde,  aber  wiederum 
war  es  mehr  eine  abseits  des  Lebens  lie- 
gende Forschung,  welche  diese  Wissen- 
schaft (Orderte,  die  Astronomie.  Und 
weisen  auch  die  Kiesenbauten  in  Syrien, 
die  Bauwerke  Aegyptens,  Griechenlands 
und  Roms  darauf  hin,  dass  man  die  Bewe- 
gung schwerer  und  grosser  Massen  mit 
einer  gewissen  Leichtigkeit  bewältigte, 
deuten  femer  die  kimstvollen  Strassen- 
und  Brückenbauten  und  die  ganz  ausser- 
gewöhnlich  schwierigen  und  grossen 
Kirchenbauten  darauf  hin,  dass  man  auch 
auf  mechatiiselic  Hilfsmittel  zur  Lüsung 
dieser  Aufgabe  bedacht  gewesen  sein 
musste,  so  kommt  hiebei  in  Betracht,  dass 
die  Arbeitskraft  des  Menschen  damals 
eine  sehr  billige  gewesen,  das  Unter- 
thäni^keitsverhaltnis  zur  Verwohlfeilung 
beitrug  ut  d  religiöser  Enthusiasmus  oft 
und  leicht  das  Fehlende  ersetzte.  Nach 
alledem  kann  maa  wohl  sagen,  dass  der 
Gebrauch  der  einfachsten  Maschinen, 

•)  V^l.  HJ.  II.,  Dr.  H.  V.  W  i  1 1  c  k  : 
»Oesterreichs  Lisciibolmen  und  die  Staats- 
wirthscbaft.«  S.  3  u.  ff. 


wie  Hebel,  Schraube,  Welle  und  Rad, 
ziemlich  das  Einzige  ist,  was  uns  aua 
den  mechanischen  Hilfsmitteln  der  Alten 
äbrig  geblieben  ist. 

Unserem  Jahrhundert  war  es 
vorbehalten,  hierin  vollkommen  Wandel 
zu  sehatfen,  die  Nutzbarmachung  der  Na- 
turkräfte, die  Erschliessung  dieser  Jahr- 
tausende hindurch  unbenütztcn  Quellen 
hat  erst  unsere  Zeit  bewirkt;  eine  neue 
und  un^ahnte  Aera  brach  damit  an  und 
das  ganze  lebende  Geschlecht  steht  wahr- 
I  scheinlich  erst  an  der  Wiege  derselben. 
'  Die  Nutzbarmachung   der  Dampfkraft, 
namentlich   für  die   l-"ortbewegung  von 
Menschen  und  Gütern,  ist  unbestritten 
die  allerwesentlichate  Erfindung  unserer 
Zeit.  Welcher  '        :  1  kii  Kraft  künftige 
Geschlechter  sich  bedienen  werden,  ist 
hiebei  einerlei,  die  Motoren  der  Zukunft 
werden  immer  die  Fortsetzung  der  Aus- 
I  nUtzung  des  mit  den  Wasserd;lmpfen  zu- 
1  erst  gelösten  grossen  Princips  sein,  »die 
Naturkrilfte  zum  Zugsdienste  willkürlich 
j  nach  Raum  und  Zeit  unter  das  Joch  zu 
1  beugen,  das  vom  Alterthum  herab  bis  zu 
uns  mit  der  einzigen  überdies  beschränkten 
j  Ausnahme  des  Windes  und  des  fallenden 
I  Wassers  nur  das  Thier  oder  vereinzelt  der 
I  .Mensch  trug». 

,       Als  die  Locomotive  ihren  Siegeslauf 

i  begann,  waren  die  Verhältnisae  auf  dem 
Continente  keineswegs  xlarnach,  einer 
neuen  Erlindung  eine  günstige  Authahme 
zu  sichern,  dass  es  aber  den  Eisenbahnen 
gelang,  selbst  unter  den  widri;;sten  wirth- 
schaftiichen  Verhältnissen  sich  verhält- 
nismassijv  rasch  Durchbruch  zu  venchaf- 

!  fen,  ist  .111  irvffender  Bewds  fUr  die 
Macht  ihrer  W  irkungen. 

Oesterreich  war  nach  den  napoleo- 

i  nischen  Kriegen  ganz  besimders  isolirt, 
sowohl  in  politischer  als  auch  in  comroer- 
zieller  und  industrieller  Hinsicht  An 

'  seinen  (Irenzen  unterlagen  nicht  nur  die 
Producte  der  Industrie  einem  grossen 
Schutzzoll,  sondern  eine  strenge  Censur 
hielt  aucli  noch  in  den  Dreissigcr-  und  Vier- 

I  ziger-Jahren  jede  Entfaltung  der  Literatur 

j  von  den  Grenzen  Oesterreichs  ferne.  Aller- 
dings, lässt  es  sich  nicht  leugnen,  dass 
unter  der  Regienuig  des  Kaisers  Franz 
mancher  bemerkcnswcrthe  Fortschritt  ge- 

:  rade  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesats 
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jiescliah.  Der  Bau  der  Ampczzanerstrasse, 
des  Franzenscanals  zur  Verbindung  der 
Theiss  mit  der  Donau,  der  Strasse  Ober 
das  Stilfser  Joch,  die  Kinnchtun{2f  der 
sechs  Hauptcommerzialstrassen  von  Wien 
nach  Triest,  Salzburtj,  I^raj^,  Krakau  und 
y.^r;\.  die  Einführunu'  Jcr  a{:cn,  Cmu- 
rierwagen,  Separatw.i^cu  und  Lxtratahr- 
posten  sind  immerhin  benierkenswerthe 
Hethätigungen  einer  a«Kh  in  ili\si.i  Rich- 
tUDj^  hin  sorgfältigen  imU  uiiisichtigcn 
Regierung.  Die  Bedeutung  des  Verkelirs- 
wesens,  insbesondere  der  zu  seiner  Fnt- 
wickUing  nothwendigen  Freizügigkeit  des 
Individuums  war  nicht  voll  erkannt. 
Denn  seihst  zur  Reise  mit  tiiiiin  Post- 
wagen musstc  man  sich  .schon  tagelang 
vor  der  Abfahrt  einen  Vonnerkschein  und 
einen  Reisepnss  lösen,  den  man  dem 
C'onducteur  einzuhändigen  hatte. '(  So  zei- 
gen Polizcivorsdlriften,  die  iinch  in  den 
K  in  Jcriahrcn  tinst-rer  Kisenbaliiu'n  in 
t.icltung  .standen,  cnie  so  enghciziLTj  Aut- 

fassiing,  das»  uns  manche  derselben  lieute 
mit  gerechtem  ^^taiinen  erfüllen,  l^ine 
Amtsinstruction  aus  jener  Zeit,  dio  von 
den  Rechten  der  öffentliLheu  Pohzei  han- 
delt, besriL^t  miter  Audcrein  in  Bezug  auf 
deu  Fremdenverkehr: 

•Dem  Staate  liegt  daran,  dass  die 
itinirre  R-.ihe  und  .Sieluilieit  duteli  steh 
eiiisclilciciieiidc  geiahrliciic  Leute  luelit 
gestört  werde.  Jeder  Ortsvorsteher  nmss 
daher  zn  erfahren  suchen,  was  für  Fremde 
sich  von  Zeit  /.u  Zeit  in  seinem  Districte 
aufhalten;  widrigen  I'alls  ist  er  ausser 
Stande,  .Tuf  seÜK-  die  pfli.htmassi^e 
Obsicht  zu  tragen,  und  Ikileiikliehc 
«larunter  sind,  sie  zu  entdecken.  Um 
diese«!  cti  bewirken,  muss  jeder  Inudhiier, 
bei  wclc!;eui  jemand  auf  kurze  oder  lan;;ei  e 
Zeit  in  .\fterbestand  tritt,  ernstgemessenst 
angehalten  werden,  die  eii-kelu  etnle  Partei 
alsogleich  nach  ihrem  walucii  Namen, 
Stand,  Geschäft  bei  dem  Ürtsvorsteher 
zu  melden.  Dieser  hat  über  den  ange- 
zeigten 1-  remden  ein  förmliches  Protokoll 
ZU  führen,  um  auf  allmähliches  Verlangen 
von  höheren  Orten,  .Auskunft  ertheilen 
zu  können.  Es  muss  aber  nicht  dabei 
bewenden,  was  der  Bestandgeber  eines 

Vgl.  Bd.  I.,  H.  Straeh,  »Einleitunj!;.« 
S.  85  ff. 
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Fremden  von  demselben  an/eit;t,  sondern 
es  sind  die  Pässe  oder  andcie  Ausweise 
I  einzusehen,   um  zu  bemerken,   ob  selbe 
,  mit  der  Angabe  übereinstimmen.  Xebst- 
I  dem  muss  auf  solche  Fremde,  bei  Jenen 
I  das  geringste  Verdächtige  auffiillt,  mit 
'  Aufmerksamkeit  gesehen,  und  jede  erlieb- 
iichere  Entdeckung,  zumal  gegen  wirkliche 
Ausländer,  mittels  der  Kreishauptleute  an 
den  Landeschef,  oder  in  sehr  drini;eridcn 
und   besonderen   Fällen   unmittelbar  an 
letzteren  in  geheim  berichtet  werden,  um 
'  diesfalls   die   Belehrung,    wie    sieh  be- 
nommen  werden   soll,   einzuholen.  Es 
gibt  eine  Gattung  von  Leuten,  die  man 
'  Emissarien  nennt,  wovon  eini'^e  Aus- 
I  kundschafter   oder   falsche   W  erher  von 
anderen  .Machten  Sind,  und  andere,  welche 
j  die  Unterthanen  vOn  der  wahren  Religion 
ab  und  auf  Irrwege   in   geheim  zu  ver- 
'  leiten  suchen ;   andere,   sowohl  In-  und 
Ausländer,    die   in    der   .Stille   sich  mit 
Schreibereien  abzugeben  pflegen,  von 
welchen  nicht  bekannt  ist.  wer  sie  cigent- 
licli  seien,   oder  was  für  eine  .Arbeit  sie 
eigentlich  haben  mögen,  von  denen  i>ich 
auf    keine    Ursache    muthmassen  lässt, 
I  warum  sie  sich  im  Orte  autlialten.  Wieder 
j  andere  geben  sich  damit  ah.  d.iss  sie  den 
U  n  t  er  thanskl ag  e n  naclit;rübeln,  sich 
zu  VL-rrass"a!v.j;    der  Besehw  erdeschriften 
autUiin^en,  deu  Unver-slaudigen  Geld  ab- 
locken,   und   ganz  widerordentlich  die 
Hof-  und  UänderstcHen  mit  unstatthaften 
Dingen  behelligen.   .Münz-  und  (iUentlKhe 
Papiei  \      ilscher  gehören  in  die  ('.lasse 
\ (  r^edachter  .Menschen,  welche  alle  die 
genaueste  Aufmcrksauikcii  umsomehr  ver- 
dienen, als  dieselben  für  mdir  oder  weni- 
ger  staatsgefährliche   Leute  anzusehen 
sukI.     Die  Beobachtung  dieser  Gattung 
Menschen  fordert  besondere  Industrie 
und  Behutsamkeit.«*) 

Der  Briefpostverkehr  taud  uieht  ta;^lich, 
sondern  beispielsweise  nach  ('zernowitz 
blos  Sonntag,  .Montag  und  Freitag  statt, 
während  ein  Packwagen  nach  Innsbruck 
nur  einmal  in  der  Woche  abging,  eine 
Briefpostverbindung  mit  .Mailand  fand  nur 
,  jeden  .Mcmtag  und  Donnerstag  statt. 

I         *)  Krcrner,  Pniktisclic  D.nstelhmtr 

der  m  Oestcrreieh  unter  der  Euns  ti.i  J.is 
Untcrthanstacb  bestehenden  Gesetze.  Wien, 

I  1824. 
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A.  Ritter  V.  Lindbeim. 


Es  war,  wie  gesa^,  vor  Allem  der 
Bau  von  Strassen,  auf  welchen  die  Oster- 
reichische Regierung  schon  frühzeitig 
grosse  Sorgfalt  verwendete,  und  dies  war 
umso  anerkcnnenswerther,  da  sich  diesen 
Bauten  grosse  technische  Schwierigkeiten 
enteegenstellten. 

Durch  den  Bau  der  Eisenbahnen  hat 
der  Strassenbau  einen  mächtigen  Ansporn 
erhalten,  und  schon  darin  liegt  eine 
wichtige  volkswirthschaftliche  Bedeutung 
derselben,  -  da  sie  den  Anschluss  eines 
reich  entwickelten  i>trassennet2e$  geradezu 
bedingen.  Die  Wechsclwirlcung^  zwischen 
der  Eisenstrasse  unJ  dem  gewöhnlichen 
Landwege  brachte  aber  noch  den  wich- 
tigen Vortheil  der  Verwohlfeilung  der 
Transportkosten.  X.iinentlich  die  Massen- 
transporte haben  eine  oft  Uber  too^'„ 
betragende  Ermässigung  der  Transpt)rt- 
spesen  durch  die  Ki'-enbahn  Ltfahren. 
L)iese  Ersparnisse,  deren  ziil'cnnässige 
Berechnung  wenigstens  annSherungsweise 
wiederholt  vcrsiK  ht  wtircK-,  l-t  Ir.ifVn  sich 
jAhritch  auf  viele  .MiUiunenüulden.  Man  hat 
auch  versucht,  den  voIkswirthschaftUchen 
Nut/ci  Cfficit Ilten  der  Eisenbahnen  fest- 
zustellen, d.  h.  jene  Zalil  zu  finden,  mit 
der  man  die  Roheinnahnien  der  Eisenbahn 
multiplicircn  muss,  um  deren  volkswirth- 
schaftliche Xutzleistutig  zu  erhalten.  Die 
Berechnung  ergab,  dass  im  Allgemeinen 
ftlr  entwickeltere  I'>;i!MHn  2  als  (]oefiicient 
angen<)mmen  werden  kann.  Auf  Oester- 
reichs Bahnen  angewendet,  würde  der 
solcherart  berechnete  vf)lkswirthschaft- 
liche  Nutzen  pro  iHcjj  die  enorme  Summe 
von  Sio  MiiHutRT)  Guldoi  darstellen. 
Frcycinef  i ei  !iiu-tc  s»i-^'nr,  da^-^  n?;ni 
die  gesamnite  liruttuwiun.iliinc  einer  Bahn 
mindestens  vierlach  nehmen  mdsste,  um 
deren  wirklichen,  d.  Ii  ilii.eten  und  in- 
dnecleii  Vorthci!  in  eia».r  Zitier  zusammen- 
zufassen. 

Jenen  volkswirtlischattlicheu  Nutzen 
aber  zilVcrmiissig  zu  berecInK-n,  den  uns 
ilie  lüsenbahnen  durch  Ersparnis  an  Zeit 
bieten,  kann  nur  auf  dein  \\\;;e  vager 
Scluitzungen  versucht  w  erden,  docli  lie;j;en 
auch  hier  /ahkti  vor.  die,  w  ]  -ie  den 
volkswirtliscliaft liehen  Nutzen  der  Eisen- 
bahnen Wenigstens  andeuten,  Erwähnung 
Hnden  -  iileii.  !"in  tranzüsisclier  Sehritt- 
steller  berechnete  unter  Zugrundelegujig 


der  Annahme,  dass  die  .Stunde  eines  fran- 
zösischen Btlrgers  5  Pencc  werth  sei,  die 
jührlich  durch  die  erhöhte  Geschwindig- 
keit der  Eisenbahnen  erlangte  Ersparnis 
auf  8  MiU.  tYd.  Sterling.  Ein  deutscher 
Gelehrter  berechnete,  dass  die  Keisenden 
in  Deutschland  bis  zum  Jahre  1H7H  eine 
Zeitersparnis  im  Werthe  von  955  Mill. 
Mark  erlangt  haben. 

Die  Wirkung  der  Transporl-\'erbes- 
serimg  der  Eisenhahnen  auf  das  ge- 
sammte  Wirthschaftsleben  lässt  sich  jedoch 
keineswegs  in  Ziffern  ausdrücken.  Den 
gesammten  Einfluss  der  Eisenbahnen,  der 
suh  keliies\vei;<  .tusNehlicsslich  in  Vor- 
theilen kundgibt,  zu  ermessen,  wird  die 
schwere  Aufgabe  einer  umfangreichen 
Culturgeschichte  unsere<  jalulranderts 
bilden.  In  dem  engen  Kähmen  dieser 
Abhandlung  müssen  wir  uns  begnügen, 
nur  jene  Gebiete  der  V'oIks\virlli>eliaft 
hervorzuheben,  in  welchen  dicitpecitischeji 
Wirkungen  der  Eisenhahnen,  die  allge- 
mein wohl  in  allen  Liindern  sich  wesentlich 
gleich  bleiben,  in  unserem  Vaterlaude 
besonders  kräftig  hervortreten  oder  wo 
sie  die  \'erhä!tniS8e  vollständig  umge- 
staltet haben. 

Es  würde  auch  zu  weit  Alhren,  wollten 
wir  'ui  jedem  einzelnen  w  ieliti^eti  Zweige 
VDlkswirthschaftlichcr  Betriebsamkeit  den 
wohlthätigen  Einfluss  der  Eisenbahnen  im 
-Mlijcnieinen  oder  gar  zilTermässig  dar- 
stellen. Wir  müssen  uns  auch  darauf  be- 
schränken, jene  Gebiete  hervorzuheben, 
in  welchLi,  die  Wirkungen  der  Eisen- 
I^ahnen  unvci  ketmbar  gross,  ja  geradezu 
lapidar  hervortreten.  Diese  .Auswahl  ist 
schon  deshalb  bedingt,  weil  es  kein  Cic- 
biel  der  \'olkswiithschatt  gibt,  .nuf  dem 
nicht  in  irgend  welcher  Wei^e  >ivli  der 
lünthiss  der  l-lise:  ilnun  geltend  machen 
würde.  .Steht  ja  i.ieieh  unser  gesammtes 
Leben  und  unsere  allgemeine  culturelle 
Knt Wicklung  mich  heute  unter  diesem 
ni.ichligen  Kintlnsse.*)  Es  dürfte  bei- 
spielsweise wenige  (iew  erbe  geben,  die 
selinn  bei  der  Schaft nng  uiul  Herstellung 
der  Eisenbahnen  nicht  irgendwie  bethci- 
ligt  sein  würden.   Aber  gewiss  gibt  es 

')  V-l.  Itd.  II.,  Dr.  Kriedrich  Kciclis- 
freilierr  zu  Wcichs-Glon,  »Einwirkung  der 
l- isenh.thnen  auf  Volksleben  und  culturelle 
Entwicklung«. 
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kein  fin/ij^es,   das   niclit  Vortheile  aus  i 
diesem    >;ii's'^arti<ien   Verkehrsmittel  er- 
langen wiirdi'. 

Gerade  Oesterreich  hat  unter  der  Ein- 
wirkung; der  Eisenbahnen  seinen  wirth- 
schattliehen  Charakter  vollatilndig  ändern 
mOssen. 

Oesterreich   ist  durch  seine 

Ii  i  s  e  n  h  a  h  n  e  u  aus  einem  A  c  k  e  r  b  a  u 
treibenden  Staate  ein  Industrie-  J 
Staat  geworden.  [ 

In  die  T'.p.Klie  der  ersten  Kiseiibahnen  j 
tullt   die  Erkenntnis,    dass  ein  Staats-  f 
gebilde  in  Europa  nicht  den  Charakter  | 
einer  Insel  trafen  kOnne.    Der  niächti{;e, 
weltbezwingendc  und  weitbeherrschendc 
Gedanke,  welcher  der  Eisenbahn  zugrunde  { 
lie;it.    ist    der  Gedanke   der    I'  r  e  i- 
xQgigkeit  tUr  die  Person  und  des  1 
mOglichat  raschen,  bequemen  und  [ 
b  i  1 1  i    e  n   G  ü  t  e  r  a  u  s  t  a  i:  s-  c  h  e  s. 

Auf  diesen  beiden  Grundlagen  beruht  1 
fOr  ein  Land  die  Möji^iichkeit,  die  Schätze 
der  Natur  /ii  IicIkii  und  zu  verwerthen, 
welche  sein  Boden  birgt,  und  nie  wird 
eine  Industrie  möglich  sein,  solange  diese 
\'' ifNc Jinjiun>;en    für   dieselbe  nictit  ^e- 
schatlcii  sind.    Oesterreich  aber  ist  Inn-  1 
sichtlich  seiner  natQrlichen  Reichthttmer 
eines  der  ^esejjnetsten  Länder  und  es  war 
daher  eine  unbedingte  Gunsequenz,  dass  i 
diese  keichthünier  durch  erleichterten  Ver-  | 
kehr  zur  hi»heren  ( ieltunjr  kommen  nnissten. 

Die   V  e  r  k  e  h  r  s  c  h  a  t  t  e  n  d  e  und 
p  r  e  i  s  r  e  i;  u  1  i  r  e  n  d  e  Wirkung  der  Eisen-  I 
bahnen    kam   in    OesterrLicli  lHMttu1(.r> 
mächtig  zur  Geltung.    Vm  ucliiniich  die  i 
L  a  n  d  w  i  r  t  h  s  c  h  a  f  t  hat  durch  die  Wohl-  I 
feilheit  uiul  s>_  Ii  Helligkeit  i.kr  'I'r.itisportt.- 
sowie    ilur^h    die   MojjliclikcU    der  \  er- 
trachtung   von  GQtem,  deren  Versandt 
früher  gar  nicht  oder  nur  im  beschrankten 
L'mlange  stattfinden  konnte,  gewormen. 
Wir  verweisen  in  dieser  Richtung  beispiels-  j 
weise  auf  die  Bedeutimg  der  N'ielilrans- 
porte    aus   Galizien    nach   Niederöster-  , 
reich  sowie  Uberhaupt  -mi  die  durch  die  1 
Eisenbahnen  ermöglichte  Mas8enbet<'°>rde- 
rung  der  leicht  verdcrbh'chen  Nalirungs- 
mitti-l.    Ulf;  tViselies     Kleisch  ' 

u.  V.  A«  nach  den  Hauptstädten,  wudurch  1 
die   Bedeutung   der  Bahnen   ftlr  die 
Appruvisionirung  der  Grossstadt  noch 
besonders  hervortritt.  , 


Dadurch,  dass  ein  Kronland  leicht  in 
die  Lage  versetzt  wird,  Bedürfnisse  eines 
anderen  zu  decken,  sind  die  Wechsel» 
beziehungen  der  einzelnen  Länder  unter- 
einander wenigstens  in  wirthschaftlicher 
Beziehung  etw>i-H  itunger  geworden.  Die 
Ref^lirung  der  Frachtpreise,  deren  Fest- 
stellung firaher  mehr  der  willkürlichen 
Vereinbarung  Einzelner  anheim  gegeben 
war,  hat  auch  eine  grossere  Stabilität  der 
Handelswerthe  geschaffen;  die  nivel- 
lirende  Wirkung  der  Eisenbahnen  ist 
durch  den  Umstand  bedingt,  dass  sie 
den  schnellen  Transport  von  GOtem  zu 
jenem  Markte  gestatten,  wo  erhöhte 
Nachfrage  einen  besseren  Absatz  ver- 
bürgt. Für  Oesterreich  war  insbeson- 
dere der  Umstand  von  hoher  Bedeu- 
tung, dass  seine  Kobproduction  ein 
mächtiger  Factor  der  Weltwirthscbaft 
wurde,  und  die  l'tiilanf^rähigkeit  vieler 
ßuhproducte,  ijisbesoudere  aber  auch 
jener,  die  durch  die  Eisenbahnen  erst 
transportfähig  wurden,  deren  Werth  stei- 
gerte. Der  üütcrreicliisclie  Landwirth,  der 
früher  bezüglich  des  Absatzes  seiner 
FJodenproducte  mehr  auf  den  Localmarkt 
angewiesen  erschien,  braucht  bei  der 
Wahl  der  anzubauenden  FeldfrOchte 
auf  denselben  keine  Rücksicht  zu  neh- 
men, er  kann  vielmehr  anpasj»end  an  die 
Natur  des  Bodens  und  der  klimatischen 
Verhältnisse  dn-^ienige  anbauen,  \\  as  er 
auf  dem  WeUtiiarkte  besser  zu  verwerthen 
in  der  Lage  ist.  Und  hier  kommt  beim 
Mitbewerlie  mit  dem  A-.isKmdc  imserer 
Lauiiu  ittiiscli.dl  dse  günstige  Boden- 
beschattcnheit  zu  gute. 

Infolge  die^'t-i'  \'erhält!ii>i<;r  wurde  di.r 
W  crtli  von  ( ii  unii  und  iioden  aui  dem 
flachen  Lande  vervielfacht.  Die  wirth- 
schatthche  Besserung  unserer  .Agricultur 
fällt  genau  mit  der  Kegierungszeit 
unseres  Kaisers  zusammen.  Der  .\gri- 
culturstaat  (Oesterreich  war  im  Jahre  iS.jK 
selbst   auf  dem  ( iehiete  der  Landwirth- 

schaft  keineswegs  in  erfreulichen  \'er- 
haltnissen.  Die  Grossgnmdbesitzer  be- 
dienten .sich  in  der  Bewirthschaftung 
ihres  Bodens  der  l-rohnen.  Der  Bauer 
konnte  nicht  frei  Uber  seine  Arbeitskraft 
verfügen,  das  Capital  zur  besseren  Bewirth- 
schaftung des  Bodens  fehlte,  dieZwischen- 
zoUlinie  trennte  den  ertragreichen  Osten 
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voti  i\v:n  cnnstimiremlen  Westen.  Die 
nicdiij^cu  GcliciUcpti'i>^:  dir  ltUt^crt;.i.u- 
jrenen  Jahrzehnte  ht  ssl  u  die  Landwirth- 
schnil  kaum  iiocli  Ii  ihiiciKl  crs^liviiiLii. 
Mit  der  Aullicbujiy,  des  I'ali  iiiii.)ni.d- 
weseiis  und  des  Kohots  trat  die  Landwirth- 
schaft  in  die  Reihe  der  freien  Beschätti- 
{juni^en.  Die  Kisenhahn  eröffnete  den 
Bodenproductcn  neue  Absatzj^ebiete.  Die 
Vertrage  mit  den  fremden  Iterierungen 
erleichterten  den  Verkehr  und  Oesterreichs 
Landwirthschaft  vermochte  sich  immer 
kräftiger  zu  entfalten;  mit  dor  politischen 
Neugestaltung  Oeaterreich-s  gmg  demnach 
auch  seine  wirthschaftliche  Umgestaltung 
Hand  in  Hand. 

Auf  dem  speciellen  Gebiete  des  Forst- 
w  e  s  e  n  s  ist  der  mächtij^e  KinHuss  des 
Eisenbahnwesens  nicht  zu  verkennen. 
Abgesehen  von  der  erhöhten  Transport« 
fiUiiykeit  der  Forstproducte  hat  dei 
schon  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen 
bedingte  erhöhte  Bedarf  an  Holz  einen 
wulilthätigen  Kintluss  auf  die  I'uistwirtli- 
scitaft  ausgeübt.  Andererseits  haben  aber 
auch  die  Eisenbahnen  durdi  den  erhöhten 
(!<Misuin  zur  Devastinuig  unserer 

Wälder  beigetragen. 

Der  Consum  von  Eisenbahnschwellen, 
von  zubereiteten  Bau-,  Möbel-  undSchiffs- 
böbsem  iüt  ein  uugenicssen  grosser  und 
hat  in  einer  ausserordentlichen  Weise 
7ii;.lciiommen,  seitdem  dit.  Eisenbahnen 
eme  billige  V'ertührung  dieser  Hölzer  im 
Inlande  und  nach  dem  Auslande  ermög- 
lichen. 

Man  war  frUlier  bei  Vcrwerthunjj; 
und  Beförderung  dieser  Artikel  meisten- 

theils  nur  nnf"  du  \\i.ni.:\'!  schil]l"»aren 
Ströme  anycwic.^t!i,  uckli*.  schitn  wetzen 
derklimatischenV'erhaltnisseein  unsicheres 
und  unverlässliches  Transportmittel  dar- 
stellen. Heute  ist  es  beispielsweise  niüg- 
lich,  aus  den  fernsten  Ge^iX-iiden  (iaiiziens 
Hn!z  ;nif  dik-  verschiedenen  Seeplat/e  /n 
schalten  und  so  sind  grosse  Scliatze, 
welche  Jahrhunderte  hindurch  brach  lagen, 
nur  tiurch  die  I-lisenlMlin  zu  nutzbrinirt"'idt  r 
Verwerthun^  y;el>r.ii;ht  worden  und  er- 
höhten so  <las  \'olks\ ermögen  in  ganz 
ausserordentlicher  Weise. 

So  einf^rcifend  auch  auf  allen  (  lebic- 
ten  der  \  i  ikswirthschaft  die  Wirkung 
der  Eisenbahnen  zu  Tage  tritt,  so  dürfte 


es  knnni  i  in  ( it  bici  derselben  geben,  wo 
,  dteser  iCuitiuss  cmen  tiefergreifenden  Aut- 
schwung herbeigeführt  hätte,  als  auf  dem 
f'cl^iete  des  Montan  Wesens.  Erst  durch 
I  die  Eisenbahnen  bat  das  Montanwesen 
;  Oesterreichs  eine  erhöhte  Bedeutung  in 
'  der  Volkswirthschaft  des  Reiches  über- 
liaupt  erlangt.  Die  aus  den  ältesten  Zeiten 
herrührenden  gesetzlichen  Besti^1IlUI^^L!l 
j  hatten  bis  zum  Jahre  1854  jeden  Auf- 
•  Schwung  auf  diesem  Gebiete  gehindert. 

Hier  hat  der  eherne  Colo.ss  gründlich 
I  Wandel  geschaffen.  Wir  milssten  zu 
I  allgemein  bekannte  Thatsachen  wieder- 
holen, wenn  wir  auf  die  durch  die  Risen- 
1  bahnen  gesteigerte  Kohlenproduction,  auf 
I  die  Verwerthung  der  Braunkohle,  des 

Clokes  hinweisen  wollten. 
I       Nur  wenige  Ziffern  sollen  diesen  Auf- 
'  Schwung,  insbesondere  wahrend  der  Re- 
^icT  i  in^s/L  it  unseres  erlauchten  Monarchen 
I  illustriren. 

Noch  im  Jahre  1830  wurden  in  Oester- 
reich im  ( »anzen  nar       ,\\ini<irK  n  ( Icntner 
Kohle  gefordert.  Im  Jahre  1^48  betrug  die 
Förderung  der  Kohle  kaum  16  Millionen 
Metercentner.  während  si^  li  die  selbe  schon 
I  im  Jahre  188b  auf  193  Millionen  Mcter- 
I  centner,  also  auf  das  mehr  als  Zwölffache 
gehoben  hat.       Im  Jahre  1^15  aberstieg 
I  die  Fruductiun  auf  97  Milliunuu  Meter- 
centner  Steinkohle  und   183  Millionen 
.VkfcrccTitiier  Braunkohle.  Im  Jahre  1S96 
hat  das  Ostrauer  Kohlctircvier  allein  Uber 
47*5  Millionen  Metercentner  gefördert.*) 
Die  KnhlL  aber  i.-l  d.is  Tin  und  .Auf  jeder 
mdustneiien    Bewegung;    l.icht,  Wärme 
I  und  Dampf  sind  von  ihr  abhangig  und 
es  würde  diese  eine  That'^aolic  sctinn  ge- 
nügen,  um   die  eminente   W  irkung  der 
Eisenbahnen  auf  unsere  volkswirthschaft- 
liehe  Entwickluiif^  darzulegen. 

Nicht  in  dem  Umstände  allein,  dass 
!  so  viele  .Millionen  bisher  todt  und  brach 
m'legener  Wt  rtlu'   iivu  erschlossen  wur- 
den, nein,  darui,  dass  die  ücJuU/.ung  bil- 
I  ligerer  HetriebskrUfte  der  neu  erwachen* 
'  den  Ituhistrie  durch  die  Eisenbahnen  zur 
V  ertiij^ung  gestellt  wurden,  liegt  deren 
I  grosse  volkswirthschaftliche  Bedeutung. 

'  V^l.Hd.I.,H  Strach,  DiecrstenFrivat- 
l>ahnea<,  i>.  Iy2,  wodicFortsdirittcderKolilen- 
production  dieses  Reviers  seit  lyül  nachge- 

I  wiesen  werden. 
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Die  Industrie  ist  auf  diese  iictricbs- 
krSfte  angewiesen  und  es  muss  her- 

V,  .rt:ehi"'^cn  werdet),  dass  die  Kohle  fÖr 
<.)esterreich  nocli  eine  ganz  besondere 
Bedeutung  hat.  Die  Osterreichische  In- 
dustrie war  friilier  in  erster  Linie  .utf  dii' 
aus^jiebige  Benützung  der  Wasserkräfte 
an;^evviesen«  die  scheinbar  billig,  aber 
doppelt  imruvf rlrissii:.  sind. 

Was  wir  im  verf^uugeneii  Jalirhundert 
und  bis  zum  Beginne  der  erhöhten 
Kohlenproduction  an  Industrie  belassen, 
benüute  diese  Wasserkraft.  Ks  haben 
Volkswiithschaftslelirer  in  iliren  Unter- 
suchungen über  die  Z\veckmässi<xkeit  und 
die  Entwicklung  der  einzelnen  Betriebs- 
stätten darauf  hingewiesen,  wie  oft  das 
Vorhandensein  selbst  einer  nur  mässi^en 
Wasserkraft  das  Inslebentreten  ganz  un- 
zweckmässiger  Betriebsstätten  zur  Folge 
hatte. 

Mitten  In  den  AlpenlBndem,  entfernt 

von  allen  Strassen  und  Verkehrswegen, 
ohne  den  Kern  einer  iuteiligenten  und 
bildungsfähigen  Arbeiterschaft  entstanden 

früher  (Trosse,  mit  reichen  Mitteln  aus^^e- 
stattete  Industrieen,  die  den  Keim  des 
Untcrjfangs  in  sich  trugen  und  dem- 
selben vertallen  mussten,  soImIJ  eine  j^e- 
iinderte  Zollpolitik  oder  auch  nur  eine 
geänderte  staatsrechtliche  Politik  zur  Gel- 
tung gelangte. 

Was  wir  lieute  noch  an  solchen  be- 
dauemswerthen  Unternehmungen  besitzen, 
ist  die  Erbsehaft  jener  Zeit,  und  wenn 
heute  die  Unterstützung  der  muüsgcben- 
den  Körperschaften  ftlr  Länder,  die  solche 
Industriezweige  hesit/i  n,  angegangen 
wird  und  im  Interesse  einer  verarmten 
Bevölkerung  auch  mit  Recht  angegangen 
werdeTi  muss,  so  Heger;  die  I  rsachen 
hauptsachlich  darin,  dass  dort  die  Vor- 
bedingungen für  die  Grfindung  einer  In- 
dustrie zu  jener  Zeit  unzureichend  wnren 
Das  eben  war  und  bildet  auch  heule 
die  grosse  volkswirthschaftliche  .Aufgabe 
der  Eisenbahiu  n,  dass  sie  sich  mit  der 
Kohlenindustrie  auf  das  Innigste  ver- 
banden und  dass  es  dadurch  mr>g- 
lich  geworden  i  <  t ,  solche  Pro- 
d  u  c  t  i  o  n  .s  ^  t  .1 1 1  e  n  1  u  i  i  e  I  n  d  u  s  l  r  i  e 
aufzufinden  und  zu  v  e  r  v\  e  r  t  h  e  ti , 
welche  in  a  1 1  e  r  u  n  d  j  e  d  e  r  Rich- 
tung ihren  V  o  r  b  e  d  i  n  g  u  u  gen  e  n  t- 

Gtacklebt*  S«r  ZlMnbaluMn.  II, 


I  sprachen  und  so  das  Gedeihen 
der  Industrie  sicherten. 

Ein  weiten?';  Rerixpmduct,  das  in 
Oesterreichs  V  uikswirthschatt  eine  bedeu- 
tende Rolle  spielt,  ist  das  Eisen. 

D.iss    die    KntwickliinLj    der  i'Jen- 
iudustrie  mit  den  Eisenbahnen  /usatuuicu- 
hängt,  versteht  sich  von  selbst.  Der  grösste 
(Konsument  für  da--  Eisen   wie  für  die 
Kohle  ist  ja  die  Hahn  selbst,  es  ist  das 
eiiuige  Metall,   welches  für  das  (ieleise 
luid  für  die  Fahrbetriebsniittel  brauchbar 
erscheint.    Dieses  Metall  nnisste  daher  in 
der  gesammten  Welt  zu  einer  ungeahnten 
Bedeutung  gelangen.    Jahrtausende  sind 
vorübergeganijen,  ohne  dass  es  zu  jener 
I  Wichtigkeit  gelangen  konnte,  und  selbst 
'  in  jener  Epoche,  die  seitien  Namen  trägt« 
war  die  Verwerthnn^  4iiuntitativ  ja  kaum 
j  der  Rede  werth.    .Man  muss  billig  zu- 
I  gestehen,  dass  erst  die  Eisenbahnen  dazu 
;  ftlhrten,  den  Werth  des  Eisens  höher 
zu  schätzen.  Man  ging  daran,  ihm  .seine 
I  Fehler  zu  nehmen  und  es  durch  Ver- 
I  besserung  Zwecken  dienstbar  zu  machen, 
die  es  sonst  nie  hätte  erfüllen  können. 
Dos  war  besonders  für  Oesterreich  von 
geradezu  unschätzbarem   Werth,  denn 

( le>t'.  rrLieli   lu-ilzt  neben   ini.ilitativ  fast 
unerreicht  vorzüglichen  Eisenerzen  auch 
grosse  Erzmassen,  die  nützlich,  billig 
und    zwecnin;i--ig    niemals    zur  Ver- 
1  werthung  hätten  gebracht  werden  können, 
I  wenn    es    nicht  gelungen    wäre,  die« 
selben     darch    neuerfundene  Methoden 
I  verarbeitungsfähig  und  nutzbringend  2U 
'  machen.   In  dieser  Beziehung  hat  die 
Eisenindustrie   in   Oesterreich  durch  die 
.Anwendung  des  1  honias-Vcrfahrens  und 
durch  eine  Reihe  der  sinnreichsten  Raf- 
linirungspriicesse  ganz  ausserordentliche 
Erfolge  erreicht  und  die  Entwicklung  der 
'  Eisenindustrie  .soll  in  dieser  Hinsicht  ganz 
i:ui  rs  betont  werden. 
Weiniessicinnn  Darlegungdes  Nutzens 
der  Eisenbahnen  tukI  um  ihren  Einlluss  auf 
die  Eisenindustrie  handelt,  so  darf  man 
sich  nicht  aliein  mit  einigen  statistischen 
ZitVern  begnügen,  wonach  z.  B.  ilie  Roh- 
eisenprdductii'M   im  Jahre  1S4S   sich  auf 
1.293.000  .\leteieentner,    im  Jahre  1ISS6 
•Ulf  4,853.000 Metcrcenlner,  im  Jahre 
aber    ,iuf  circa   7''^0'^000  Metercentner 
j  beziiferle.  .Man  soll  auch  nicht  allein  den 
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Preis  in  V(_'r<;leich  zicliL-n,  der  im  falire 
1 848  für  I  Melercentner  Eisenbahnschicrie 
25  tl  betrug  und  heute,  wo  dieselbe  aus  I 
Stahl  er^eun^t,  pro  .\U"fercentner  auf  10  fl. 
zustehen  kumiut;  vulkswirthschaftlich  ist 
es  wichtig,  festzustellen,  dass  die  Eisen- 
bahnen den  Erfolg  hatten,  den  r,e'iir;iuch 
des  Eisens  in  ausgedehntestem  Masse 
einzuführen  auch  dort,  wo  dies  lirOher 
ganz  unthunlich  erschien. 

Bei  solchen  Untersuchungen  soll  der 
Volkswirth  seine  Sonde  anli^en  und  darf  ; 
flieh  nicht  begnügen,  nur  einige  todte 
Ziffern  zu  nennen,   die  der  Statistiker  ' 
ihm  an  die  Hand  gibt.    Weim  colossale, 
früher  fast  ganz  unbenDtzte  Erzmassen  in  j 
Böhmen  nunmehr  fdr  die  Ptodaction  eines  | 
vorzüglichen  R<»heisens  verwendet  werden  I 
können»  oder  wenn  es  möglich  ist,  die  | 
vortrefflichen  En»  Steiermarks  mit  schle-  | 
sibcliei  Knlilc  im  Herzen  Niederösterreichs 
zu  verwcrthcn,  so  verdient  diese  'i'hatsacbe  I 
die  Aufmerksamkeit  jedes  wirthschaftüch  | 
denkenden  Kopfes.  Hier  haben  Talent  unJ 
Fleiss  grosse  volkswirthschaftlichc  Auf-  1 
gahen  erfüllt,  den  Reichthum  des  Landes  | 
erhöht,  der  Bcvr(I1<v rnnc*  Hmt  unJ  Arbeit 
verschafft  und  wir  haben  auch  in  dieser  1 
Richtung  hin  den  Eisenbahnen  dankbar 
zu  sein. 

Unerniesslich  aber  erscheint  die  all-  . 
gemeine  Einwirkung  der  Eisenbahnen  | 

auf  die  Ausgestaltung  unseres  Handels 
und  unserer  Industrie,  zweier  volks- 
wirthschaftlicher  Factorcn  von  höchster  | 
Ht  dcntung,  die  zun»  Eisenbahnwesen  heute 
in  innigsten  Wechselbeziehungen,  ja  im  1 
absoluten  Abhängigkeitsverhältnis  Stehen,  j 
l")it:  T"iscn'\tlinen    haben  nicht  nur  neue 
Handelsiieziehungen  erni«'i<;licht,  sie  haben 
nicht   nur  die   Industrie  gefördert,  sie 
habe:i  «r  mze  Industriezweige  auch  neu 

gescluilieii. 

Dieser  Satz  ist  durcli  Thatsachen 
reich  bekräftigt.  Xiclit  allein  die  W'ageii- 
bauatistalten  und  l.ocomotivtabrikcn,  die 
Schienenwalzwerke  stehen  in  der  K'eihe 
jener  Industrieen,  die  der  l-lisenbalm  ihr 
Entstehen  zu  danken  haben,  eine  .Meni;e 
vtm  Werkstätten,  welche  die  zahlli>sen 
Bedarfsartikel  zu  decken  haben,  die 
zur  Ausrüstung  und  zum  Betrieb  der 
Hahnen  erforderlich  sind,  ergänzen  diese 
Keihe.  , 


Lindheim. 


Die  ILiiulelsheziehungen  Oesterreichs 
wurden  durtii  seme  Eisenbahnen  mehrfach 
umgestaltet.  Sic  haben  die  .schon  gelalirJet 
gewesene  Stellung  Oesteneiclis  im  W'elt- 
handel  wieder  gefestigt*)  und  durch  ihren 
Einfliiss  auf  Export  und  Import  un< 
mittelbar  intensiv  einüewirkt. 

Inwieweit  die  \'ci  kclusverhaitnisse 
durch  die  Wirkungen  der  Eisenbahnen 
eine  Steigerung  erfahren,  .sollen  wenige 
Ziffern  zeigen,  die  den  Aufschwung 
während  der  Regieningaxeit  unseres 
Monarchen  nachweisen. 

Im  Jahre  1848  umfasste  der  gesammte 
Güterverkehr  unserer  .M<marchie  f5  Mill. 
Tonnen,  im  Jahre  1897  ist  derselbe  mit 
146  Millionen  Tonnen  nachgewiesen. 

Etwa  3  .Millionen  Reisende  hatte  der 
Personenverkehr  des  Jahres  1848  lunfasst, 
die  Statistik  des  Jahres  1897  gibt  diese 
Zahl  mit  197  Millionen  ,in. 

Als  tretfliche  Illustration  für  die  Ent- 
wicklung unseres  Verkehrswesens  dient 
die  Thatsache,  dass  die  Zahl  vU  r  Briefe 
in  den  letzten  50  Jahren  von  20'S  Mil- 
lionen auf  580  Millionen  stieg. 

Welcher  Tnisat/  in  ilein  X.itional- 
vermögen  durch  die  Eisenbahnen  geschaf- 
fen wmrde,  lehrt  die  Ziffer  des  heute  in 
nnserLtn  Eisenhahnwesen  ii.\L>(irfen  Ca- 
pitals,  das  riuid  mit  4.100,000.000  H.  an- 
genommen wird  [gegen  90,000.000  fl.  im 
l  ilire  1848].**)  405,000.000  Ü.  betragen 
die  Einuahinen  der  Eisenbahnen  unserer 
Monarchie  im  vergangenen  Jahre  [1897] 
und  21  5,000.000  fl.  hat  die  Erhaltung  und 
der  Betrieb  derselben  erüirdert.  Summen, 
deren  Bedeutung  in  der  Volkswirthschaft 
unseres  Reiches  nicht  erst  betont  werden 

IIUISS.  ***) 

Wie    weit    sich    der    EintluSS  der 

l  nhahnen  :inf  eitvolne  flclnete  f>st'jr- 
reiv  hischer  I  n  d  u  1 1  i  e  c  u  lic^ouüeis  hc« 
merkbar  machte,  soll  an  der  Hand  un- 
widerlegbarer Thatsachen  nachgewiesen 
werden. 

')  Vgl.  Bd.  II.  Dr.  A.  Peez  »Die  Stel- 
Uiw^  unserer  Eisenbahnen  im  Welthandel«. 

die  Eiitwieklimy  des  österr.- 
unii^ir  Wrkchrswcsens  von  ibjS— l8y8  in 
(;.  1  itit  iii  s  Verkebrakarte  von  Ocsteneick- 

l  ii'i.int,  Wien. 

"*  I  l  ehcr  die  Leistungen  der  Eisenbahnen 
Cisleithaniens,  vgl.  Seite  7g  u.  ff. 
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Hier  sind  l-s  lu'soiulers  Jio  <"istci- 
reichischc  Zucker-  und  die  Mahi- 
industrie,  die  den  Eisenbahnen  vid  zu 
verdanken  haben. 

Die  seit  iHcx)  entstandene  Kübcu- 
2Ucker-Er/eu^ung  fand  erst  1830  Ein- 
gang in  die  Monarchie,  und  zwar  zuerst 
in  Höhmen  durch  die  adeligen  Gross- 
grundbesitzer. Im  Jahre  1840  waren 
113  KunkelrQbenzucker  -  Fabriken  ent- 
standen, von  denen  aber  mehrere  kleine, 
mit  unzweckmässigem  Betriebe  wieder 
eingingen,  während  seit  dem  Jahre  1848 
die  Errichtung  grossartiger  Etablissements 
dieser  Art  bedeutende  Fortschritte  machte, 
im  Jahre  1857  bestanden  in  Oesterreich 
ro8  Zockerfabriken,  die  7  V»  Millionen 

CL-:itiiLT  Riilicn  zu  150.000  CciUiicr  Zucker 
und 2 30.000 üeutner  Melasse  verarbeiteten. 
Die  Menge  der  verarbeiteten  Rübe  betrug 
im  Jahre  189S  Ober  76  Millionen  Meter- 
centner. 

Es   muss  hiebei   bemerkt  werden, 

d:i^-  dui  I'iiifl.i-.s  der  Eisenbahnen  auf 
die  Zuckerindustrie  und  zugleich  auf 
die  Landwirthschaft  auch  darum  ein 
so  grosser  sein  Timsstc.  weil  es  luiiitnehr 
möglich  war,  dass  eine  Zuckerfabrik 
auch  entfernter  angebaute  Rflbenquanti- 
tiftrn    hc/'i^:,,    uiul  nniiu  ntlich  die 

Ausluhrbcwegung  eine  so  überraschend 
grosse  Entwicklung  genommen  hat. 

Die  Ostcrrcichischf  Zuckerindustrie, 
deren  .Situation  zum  grossen  Theil  durch 
gute  Hroductions- Bedingungen  gefördert 
wird,  ist  besonders  auf  die  Ausfuhr 
angewiesen  und  es  ist  selbstverständ- 
lich, dass  dieselbe  ohne  Eisenbahnen 
ntciiials  viiu-ii  si»U  !u  n  u  ii.  klnni^sgang 
hatte  achnicii  kuiuitn.  l.rwahnt  soll 
hiebei  noch  werden,  dass  im  Jahre  1X95 
1S54  Dampfkessel  und  i  o  Il  iirpf- 
maschinen  mit  circa  60.OOO  i'lcrdckiaitcn 
und  über  70.000  Arbeiter  von  der 
Zuckerindustrie  bescliäftiget  wurden,  und 
dass  nahezu  «)7  l'roceut  der  gcsammten 
Zucker-Enceugung  auf  die  Kronliinder 
Böhmen  und  Mähren  tiel.  Der  Boden 
dieser  Länder  ist  ganz  besonder.«  fUr 
diese  Industrie  geeignet.  Der  Zu- 
sammenhang der  Industrie  mit  der 
LandMnrthschaft  findet  sich  nirgends  so 
innig,  wie  auf  diesem  Gebiete  in  Oester- 
reich. I 


Der  Jubiläums- Festschrift  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahii*)  ist  zu  entnehmen, 
dass  die  Anzahl  der  an  ihren  Betriebs- 
strecken errichteten  Zuekerf.ibriken  bis 
zum  Jahre  1880  uui  SSo'Vo  zunahm,  ein 
enormer  Percentsatz,  der  so  recht  ins 
laicht  stellt,  welchen  Einfluss  diese  Eisen- 
bahn ausübte,  die  hierin  für  ganz  Oester- 
reich charakteristisch  ist.  Aber  um  die  be- 
sondere Volks  wir thschai't liehe  Bedeu« 
tung  dieser  Thatsache  voll  zu  erfassen, 
muss  noch  weiter  hervorgehoben  wer- 
den^  dass  der  Ausfuhrhandel  des  rrnnzen 
Landes  dadurch  betrSchtlich  gclioben 
und  ein  wesentlicher  Factor  für  die 
Activität  der  Handelsbilanz  geschaffen 
wurde.**) 

Dass  beispielsweise  auch  die  Mahl- 
Industrie  durch  die  Ei.senbahnen  in 
Oesterreich  wesentlich  gefördert  wurde, 
liegt  auf  der  Hand.  Die  LohnmUllerei  ist 
ein  längst  überwunJcuer  Standpunkt,  der 
Bezug  billiger  Rolunutcriale  wird  mass- 
gebend för  die  Concurrenzfähigkeit  der 
Betriebe.  Ks  soll  nicht  verkaiuit  werden, 
dass  die  grosse  Verbesserung  des  Commu- 
nicationswesens  auch  der  Concurrenz  des 
Aiiskn.Lle'-  zur  Verfügung  steht  und  dass 
mehr  wie  jede  andere  Industrie  auch  der 
Österreichischen  Mdllerei  trflbe  Erfahrun- 
gen nicht  Msji  irt  blieben.  Indessen  muss 
gerade  hier  erwähnt  werden,  dass  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  eben  im  Dienste 


*}  »Die  ersten  50  Jahre  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordhahuf,  1836— 1886,  Verlag  der 
Nordbahn. 

••)  Die  Entwicklung  irt  ( trussindustrie 

an  den  Nordbahnlinicn  in  den  ersten  40 J.ilii  en 
;  ihres  McstaijJcs  beleuchtet  .i,  a.  O.  r.i^hste- 
I  hende besttnders benici ke  ns  w  crtheZus  ininii  ii- 
I  Stellung:  Die  Summe  der  Fabriken  wuJi-^  von 
j  3!S  I,  die  bereits  hei  lin"i(Viuuijj;  der  Hahn  l  -^Kiii- 
j  den,  bis  zun»  Jahre  iHSo  ;iut  <>Sa,  ;>Iso  iiin  tund 
!  15'»  ",n-  D'is  pereeiitiielle  Aiuvacliscn  di  r  lih- 

zelnen  indu&triexwcige  erfolgte  im  folgeude» 

Verhältnisse: 

1.  Bergwerks-Productc     ....    83  3 

2.  Maschinen,  Werkzeuge,  Transport- 
mittel    ...     .     ...         .     .  '/o 


3.  Metalle  und  Met.dlwaaren  ...  yo 

4.  Minerale  [.Nichtniätsllej  und  Arbeiten 

aus  denselben    ......  .\t4 

5.  f-hemisctie  I'roJuctc  J35  '/» 

6.  .N'ahrungs-  Und  Gcnuasmittel    .    .    iSi  */» 

7.  Textilindustrie  83«;, 

Producte  aus  anderen  organ.  Stollen  222  *), 

5* 
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dieser  Industrie  eine  besonders  wichtige 
Rolle  zugefallen  ist.  Es  ist  vorher  erwähnt 

worden,  dass  für  industrielle  Retricbe  die 
Wasserkraft  immer  ein  unzuverläS3»iger 
Factor  ist,  bei  den  zahllosen  noch  auf 

Wasserkräfte  aniücwicNciK-ii  Mnlilcr.  inaclit 
sich  dies  besonders  bemerkbar.  Es  ist 
erstaunlich,  wie  sehr  durch  das  Ver- 
schwinden und  Ansrndi  n  der  tjrossen 
W'älder  unsere  Wasserkräfte  ab«fenom- 
men  haben  und  ganz  bcträchtlicben 
Schwankungen  ausgesetzt  sind  Traurig 
stimmt  es  den  V'olkswirth,  der  die  l  iebirgs- 
länder  Oesterreichs  durchschreiiet,  sieht 
er  hart  nn  die  Wildbäche  an}j(.1\mr. 
kaum  lür  Jen  Fussgeher  erreichbar, 
eine  Dorfmühlc,  ausgestattet  mit  den  arm- 
seligsten mechanischen  Kinrichtiuigen,  der 
jeder  kleine  Frost  die  ohnedies  ärmliche 
Wasserkraft  raubt  —  Und  diese  MQhten 
sollen  doch  in  -gewisser  Bexielumg  die 
('oncurrenz  gegen  die  grossen  Dampf- 
niühkii  bestehen,  die,  unmittelbar  mit  dtji 
Eisenbahnen  verbunden,  mit  ausgezeich- 
neten neuen  Maschinen  arbeiten  und  schon 
durch  die  grosse  Menge  der  Erzeugung 
billige  Gestehungskosten  erlangen. 

Die  Eisenbahnen  erleichtem  aber  nicht 
nur  die  Anwendung  besserer  Motoren, 
sie  ermüglichen  auch  die  Versorgung 
einer  weiter  abliegenden  Kundschaft  mit 
besonders  begehrten  Oualitätsmarken. 

So  haben  die  Eisenbahnen,  wiewohl 
sie  im  Grossen  und  Ganzen  den  grösseren 
I?LtiivlK-n  selbstverständlich  mehr  zu 
Diensten  stehen,  als  den  kleineren,  na- 
mentlich in  Verbindung  mit  einer  weisen 
und  wohlwollenden  Tarifpolitik,  anderer- 
seits auch  den  Krfulg  gehabt,  dass  kleinere 
Betriebe  sich  erhalten  konnten,  während  ge- 
rade aus  der  1;  t:'tcn  Zeil  manche  Meispicle 
lehren,  dass  grosse  Uetriebc,  die  zum  Theil 
auf  gewagte  Speculationen  angewiesen 
sind,  im  (^oncurrcnzkampfc  untcrl.igcn. 

Fincn  bcsotidcrs  grossen  llintluss 
haben  die  Kisenbahnen  auf  die  öst«jr- 
rcichische  Hraucrci  geübt,  liier  kann 
nuni  in  iler  That  sagen,  dass  die  Ent- 
wicklung eitler  Brauindustrie,  wie  Oester- 
reicli  sie  besitzt,  unmtiglich  gewesen 
wäre,  wenn  ilir  nicht  eine  billige  und 
sichere  Communication  zur  Wrtügung 
;^e>(aiu1en  w;ire.  Dtts  ist  <;l;iek]icher- 
Weisc  der  F,ill  gewesen   und  die  Eiscn- 


.  bahnen    haben    dazu   beigetragen,  um 

(  namentlich  den  Export  der  österreichi- 
schen Biere  anf  das  Kräftigste  zu  uiitcr- 
stutzen.    Wenn  auch  nicht  allen  Anfor- 

t  deningen  entsprechend,  so  sind  doch  die 
Hanfe  im  Grossen  und  (i.in/cn  ziemlich 
w  uhlwullend  gestellt  Ueberdies  wurden  für 

I  Zwecke  dieser  Industrie  trefflich  geeig- 
nete Traii'^pr.rtnuttel  constniirt.  Wenn 
der  Kut   der  österreichischen  Hiere  ein 

I  wohlhegrilndeter  ist  und  sie  sowohl  in 
Europa  IN  in  Uberseeischen  Länden» 
gesciial/t  und  begehrt  sind,  so  ist  das 
mit  ein  Werk  der  Eisenbahnen  und 
der  mit  ihnen  in  Verhritidcn  zusammen- 
v\irkendcn  DainpfschiHtahrts-tjeselischaf- 
ten.  Wenn  man  heute  in  Alexandrien 
oder  .Smyrna  oder  wo  itnmer  im  .Aus- 
lande nach  Wiener  oder  böhmischen 
Bieren  verlangt  und  wenn  dieses  Be» 
gchren  die  IVoduction  unserer  Brauereien 
verdoppelt  und  verdreifacht  hat,  wenn 
dadurch  der  Landwirthschaft,  namentlich 

[  aber  der  \'iehzucht,  bedeutend  gedient 

i  ist,  so  ist  dies  ein  Erfolg  der  Eisenbahnen 
und  ein  neues  und  gewiss  nicht  unwesent- 

I  liches  Moment  fQr  ihre  volkswirthschaft- 

!  liehe  Bedeutung.  Gerade  diese  Industrie 
erzeugt   ein    Lienussmittel,    welches  nur 

i  durch  einen  raschen  und  sicheren  Trans- 

I  port  in  fernen  Gegenden  zum  Absätze 
gebracht  werden  katm,  und  es  ist  fast  so, 

I  als  wenn  in  dem  .-^uischwunge  der  Urau- 
industrie  dem  Lande  ein  kleiner  Ersatz 
gegeben  werdet»  sollte   für  die  \\r\\(i- 

1  stungen,  welche  die  riuUoxera  iu  unseren 

I  gesegneten  Weinbergen  angerichtet  hat* 
und  noch  imtiu  i  mrichtet.  Es  ist  aber 
auch  von  volkswirthschattiicher  liedcutung 

I  Überhaupt,  dass  der  Geschmack  der  Be- 
völkerung sich  einem  gesundi  f;  ( tränke 
zuwendet.  Der  ilranutvveingenuss  ist  all- 
seitig als  ein  grosses  UnglQck  betrachtet 
worden,    stellt    den    Menschen    ai^f  die 

I  niederste  Stufe,  lasst  ihn  seine   W  ürde 

I  vergessen  und  es  ist  als  ein  (ilück  zu 
betrachten,  wenn  das  Bier  hier  eriolgrcich 
in  Concurrenz  tritt.  t  Uite  utid  billige  Biere 

:  preiswürdig  zu  transportiren,  ist  daher  eine 
wirthscliaftiich  befriedigende  und  daher 
besmiders  \\  ütischeiisw  erthe  Leistung. 

End  so  liesse  sich  eine  Industrie  nach 
der  .iiiviern.ein  ("lew erl>e  nach  dem  andern 

,  anlühtcn   und  überall  könnte  der  Volks- 
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wirtli  den  greifbaren  Nutzen  nachweisen, 
den  unsere  Eisenbalinen  auf  den  ver- 
schiedenartigsten Gebieten  hervorgebracht 
haben  und  noch  täj^lich  schaffen. 

Der  volkswirthschafthche  Nutzen  der 
Eisenbahnen  steht  im  geraden  Verhält- 
nisse zur  Diclitij^keit  ihres  Netzes  und 
nicht  leicht  findet  sich  ein  untriljjlicheres 
Kennzeichen  für  die  wirthschaftlicheWohl- 
fahrt  eines  Landes  als  die  Dichte  seiner 
Schienen  verz\veijft:n}^en. 

In  den  weiteren  Maschen  der  Hanpt- 
linien  müssen  die  reich  tili  wiokcUen 
Localbahnen  als  die  ei^entliclK-n  Ik-^rüii- 
der  eines  r^eren  Verki  lu\  s  autneten  und 
dieses  Saugadersystem  des  Verkehres  ist 
es  vorzüglicli,  auf  dessen  hohe  volkswirth- 
schafdiche  Bedeutung  ebenfalls  Rück- 
sicht genommen  werden  nnis«?.  Vieles 
ist  in  unserem  Vatciiaiidc  lür  die  Ausge- 
staltung dieser  Bahnen  bereits  gesche- 
hen, so  Manches  bleilit  alicr  noch  auf 
diesem  Gebiete  zu  schailcu  übrig.  Freu- 
dig muss  es  jeder  \'oIkswirth  begrUsscn. 
wenn  eine  khi^v-Siaatsvei  waltuii^  die  rich- 
tifjen  Mittel  an/.uu  ei-deii  ii  iLlnet,  diese 
w  ichtigen  Factoren  volkswirthscliaftlichen 
Aufschwunges  7U  fi  n  dum  und  zu  schaffen. 

.Man  muss,  um  gerecht  zu  sein,  darauf 
hinv*.t  i--eii,  dass  die  Landwirthschaft,  na- 
rncntlii,li  ahci  Jie  nntt-r  seluvieri^cn  Ver- 
lialtnisÄcn  aibcilcuJt;  Laiidu  irtli.schatl  in 
den  Alpenländern  noch  nicht  den  ge- 
h'Tigcn  Vortheil  von  den  F.i>r>ibaliiK  n 
liaitc.  Diese  Länder  seufzen  uiitei  Ucii  cr- 
lii  Ilten  .Arbeitslöhnen,  unter  den  Kolgen, 
eleu  die  (^onccntratit üi  c!er  Tiulnstiic  ffir 
cuiiteine  Gegenden  j;cbracht,  doch  darf 
man  allerdings  nicht  vergessen,  dass  die 
ganz  wesentliche  Wrbesserun;:^  im  .■\b- 
satz  landwirthschaftiicher  i^roducte  einen 
nicht   unbedeutenden  Ersatx  für  diese 

Uebelstande  bii'tet. 

Die  Vcrnicliturig  dtr  Eisenbahnen,  die 
Verbesserung  localcr  Eisenbahnnetze,  das 
Kindringen  dir  Scliicne  in  die  entfernteste 
Ortschaft  uiul  den  entlegensten  Weiler  , 
sind  fbr  diese  v  erlassenen  Gegenden  das 
einzige  Mittel  zur  Verbesserung  ihrer 
vvirthschaftlichen  Verhältni.sse. 

Auf  die  speciellen  günstigen  Wirkun- 
gen der  Localb.ilmen  Oesterreichs  einzu- 
gehen, hiesse  Eulen  nach  Athen  tragen. 
Ihre  nationalökonomische  Bedeutung  ist 


'  vollerkannt,  und  wenn  in  der  .Ausgestal- 
,  tuiij^  unseres  Kleinhahnwesens  noch 
I  manche  Wth:  sc  he  bis  heute  offen  blieben, 
so  sind  es  wahrlich  andere  Ursachen  als 
die  Verkennung  der  wirthschaftlichen  Be- 
deutung, die  hier  Schuld  tragen.  Immerhin 
Kann  der  risterreichische  Vnlk'iwirth  mit 
gcrecliter  lielriedigung  auf  das  blicken, 
was  bisher  auf  dem  Gebiete  des  Local- 
bahnwesens  im  Interesse  einer  c^esunden 
Staats-  und  Volksw  ir!!i>cha!i  in  Oester- 
reich geschaffen  winde  * 

Die  350774  /.;;;  Localbahnen  Oester- 
reichs [Stand  im  Jahre  1895J  haben  kräftig 
zur  Verkehrsentwicklung  des  Reiches  bei- 
getragen. 

Ueber  die  gesamnite  X'erkehrsentwick- 
lung  auf  den  Eisenbahnen  Oesterreichs 
geben  r.ns  ibe  vnti  der  k.  k.  statistisehen 
(^enlialcuuunission  veröffentlichte  11  Zittern 
Airfschluss. 

Im  Jahre  1895  wnrdL  i:  ani  dt  n  i  asen- 
bahnen  (excl.  Dampttramwa^sj  innerhalb 
der  im  K'eiclisrathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  befördert: 

Personen    .    .  106,442.545 
Gfiter.    .    .    .     93,878.720  / 

.Auf  den  Hauptbahnen  im  üsterreichi- 
schen  Staatseisenbahnbetriebe  wurden  im 
Jahre  i8t/)  allein  über  27  Millioneiv  Ton- 
nen Waaren  befördert,  darunter  haupt- 
sächlich Frachtgüter:**) 


Braunkohlen    ....  5,501.000  / 

Steinkohlen   3,OT  l.OOO  • 

Gokes   357.000  » 

Holz   3,244.000  » 

Getreide   3,I08.000  » 

Verschiedene  andere  Bo- 

denpruducte  ....  1,231.000  » 


.Steine  3,625.000  > 

Erze   1,080.000  » 

.Mahlproducte  ....  Ö95.OOO  » 

Eisen  .   1,008.000  > 

Zucker  |0 1 .000  - 

Bier   351.000  > 

Salz   376x00  » 

Hornvieh   169.000 

Wein  .......  ibb.üoo 

•)  Vt;l.  Hd.  III.,  t:.  Will  in h.  »Oesterreichs 
I.ncalbaliiienv . 

'*)  Wie  sich  die  verschiedenen  l'racht- 

gUter  auf  simmtlichcn  ilsterreichischen 
isenbahnen  percentuell  vertheüen,  erscheint 
auf  Seite  79  angegeben. 
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FHi  die  volkswirthschaftliche  Be- 
deutung der  Eisenbahnen  Oesterreichs 
gibt  aber  die  auf  den  Eisenbahnen  trans- 
portirte  Clütcrna-ti^c  keineswegs  allein 
einen  AuliaUspunkt,  nuui  nuiss  vielmehr 
in  Betracht  ziehen,  dass  die  Eisenbahn 
nicht  nur  auf  die  SchafTun-r.  Erw eiteriittLr 
und  Biülhc  cuizchier  Indusiric/.wcigc 
massgebenden  Einfluss  nahm,  *)  sondern 
man  niuss  den  unfjehcueiii  Kiuflu^s  wenit;- 
stcns  andeuten,  Jeu  ^le  uut  das  Bau- 
und  I  n  n  i  c  u  r  w  e  s  c  n  im  Allfrcineinen 
ausübte  lind  wie  sie  duit  w.ilirliaft  Stür- 
mische Impulse  /-u  einer  Keüic  der  wich- 
tigsten Institutionen  ^ab.  Werke,  wie  der 
Aushau  des  T  r  i  e  s  t  e  r  I  I  i  f  e  n  s,  die 
D  o  n  a  u  r  e  g  u  l  i  r  u  n  g,  der  I  iau  der  Wie- 
ner Stadtbahn,  die  Wienregulirung, 

die  s  s  rr  V  er   n  r  i;  n  n      von  W'ien 

wären  kaum  je  zustande  tjckonuncn,  wenn 
die  Institution,  wie  die  Eisenbahn  sie 
darstellt,  diesen  git;antischen  Zwecken 
nicht  zu  Gebote  ;;estanden  wäre.  Hier 
zeitjt  es  sich  am  allerdeutlichsten,  dass 
die  Eisenbahn  und  das  durch  die  Eisen- 
bahn e^elrtste  Problem  die  treue  Dienerin 
jener  ^tosscn  schöpferischen  Gedanken 
ist  und  dass  juief  charakteristische  Un- 
terschied zwisel'.en  den  Werken  des  Alter- 
thums und  denen  aus  dem  Zeitalter  der 
Eisenbalmen  der  ist,  (kü  M.  v<ni  Weber 
mit  nachstehenden  Worten  .so  richtig 
gekeiuizeichnet  hat: 

»Die  Mechanik  hatte  seit  Archimedes 
wenig  Fortschritte  gemacht,  aber  das 
Anseilen  aller  Disciplinen  der  Technik, 
die  mit  der  Bar:-  und  Kriegskunst  in  Be- 
ziehung sLmdeii,  war  in  raschem  .Steigen 
begriffe:),  denn  mit  den  vorhandenen 
prnniliveii  Mitteln  wurden  \\''nider  ge- 
than,  weiche  die  Well  crliilUai.  Die 
Wölbung  der  Peterskuppel,  Brunelleschi's 
Arbeiten  zu  Florenz,  der  Transport  des 


•)  Wir  verweisen  in  dieser  Hinsicht  auf 

den  Einfluss,  den  beispielsweise  die  N'ord- 
bahn,  als  erster  bedeutender  C'onsument,  auf 
die  Gewinnung  des  galizisehen  ».Naphthas* 
nahm  und  so  cigentHch  eine  Ostcrrciehische 
Fetroleumindustrie  bcgrdndon  half.  Dem 
ehcmaliecn  .Materialverwaltcr  dieser  Anslalt 
Anton  ['rukeseh  fiebührt  das  \'erdienst,  den 
Werth  des  <;ahzisehcn  Naphthas  schon  im 
Jalire  l8^3  nchti);  heurtheilt  zu  haben.  Erst 
im  Jahre  Iti62  kam  das  amerikanische  Petroleum 
nacli  Oesterreich. 


Obelisken  (lali^ula's  durch  Fontrinn,  die 
Wrschiebung  des  So'  hohen  Thurnies  von 
Magione  zu  Bologna,  die  Gradrichtung 
des  gesunkenen  ( rloekenllniniies  /u  Cento 
I  durch  Iludi  und  hcravante,  hatten  die  Welt 
!  geblendet,  während  die  bescheideneren 
Ingenieurarbeiten  dir  ( !analisiningen  und 

■  Flussregulirungcii     und  Bewässerungen 
sichtlich  Wohlstand  verbreiteten.» 

Die  Eisenbahnen    haben  nicht  allein 

■  einen  auf  die  Entwicklung  unserer  In- 
I  dustrie  und  auf  die  grossartigen  Sch(>pfun- 

gen   der    I  n    en  i e nr  k  u n  " t    hohen  Ein- 
I  tluss  gciioiiimcn,  sie  waren  es  auch  zu- 
'  nächst,   welche   auf  die  praktische  An» 
Wendung  el  e  k  f  r  o  t  e  e  h  n  i  s  eh  e  r  lunrich- 
tungen    hinwnktcu    und    so    die  cr.ste 
j  Anregung  zur  Entwicklung  einer  .\rbeits» 
'  Sphäre  gaben,  welche   sieh   zwar  lieute 
noch  selb.st  in  einer  gähreudeii  Jugeud- 
pcriode  befindet,  deren  grosse  Bedeutung 
aber  heute  auch  nicht  annähernd  fest- 
;  gestellt  werden  kann. 

Bekanntlich  zählt  Oesterreich  zu  den» 
j  jenigen   Staaten,   welche  der  Erfindung 
der  Telegrapliic  zuerst  erhöhte  Aufmcrk- 
I  samkeit  schenkten. 

I        lief  Ixknnnte  Fachmann  J.  Kareis 
;  liat  in   enur  tiefilieheii  Darstellung  mit 
Reell!  het  \  or^ehoben,  dass  die  Anwendung 
der  i'ik  ktt  ieilat   aut  tias  l'iiscnliahn wesen 
sovvulii  tür  den  .NachnthJendiensl  ais  auch 
für  andere  Zwecke  von  der  höchsten  Wich- 
tigkeit war  und  dn<;s  die  Wechselwirkung 
I  für  beide  Verkehrszweige  von  grösster 
I  Bedeutung  sei.  Auch  hebt  er  hervor,  dass 
es  ganz  besonders  dsterrciLlnsehe  Firmen 
und  österreichische  C.elehrlc  w.u  en,  welche 
hier  die  wichtigsten  Dienste  leisteten,  so 
'  dass  es  ganze  Bände  fidlen  wdrde,  diese 
'.  Leistungen,  welche  m  der  ganzen  Welt 
bekannt  sind,  gebührend  zu  würdigen. 
Die  SÜüiiah'sirung  manni^favher  \'etkehrs- 
j  monieiite  aul  Eisenbahnen  kann  wirksam 
I  nur  au)  elektrischem  Wege  bewirkt  werden 
,  und  so    hat  auch  die  likktn  teelnnk  der 
Entwicklung  der  EisenlMhu  dic  wichtig- 
sten Dienste  geleistet,  andererseits  aber 
auch  die  Eisenbahn  die  Entwicklung  der 
Elektrotechnik  hervorragend  gefördert. 

Inwieweit   die   Zukunft   die  Zuhilfe- 
nahme elektrischer  Betriebskraft  für  unsere 
I  Eisenbahnen  noch  bedingen  wird,  müssen 
I  wir  einer,  vielleicht  nicht  ganz  fernen  Zeit 
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überlassen.  Schon  heute  sind  in  iXmerika, 
in  Deutschland  und  auch  bereits  in  unserem 
engeren  Vftterlande  eine  Reihe  kleinerer 
Bahnlinien,  namentlich  in  Städti  tii  bictiu 
zum  elektrischen  Betriebe  Ubert;i.^auj;cn, 
und  VteU^cht  wird  in  absehbarer  Zeit  auch 
an  die  grossen  Eisenbahnen  lYxj  Frage 
des  elektrischen  Betriebes  iKrautictcii. 

Auf  die  Wechselwirkung;  zwischen 
Eisenbahn  und  Elektrotccliiiik  ist  hoher 
Werth  zu  le<ren,  und  wer  den  Einfluss 
erkennt,  den  Jk-  Eisenbahnen  auf  die  Ent« 
■wickhinfr  der  Volksw  irtli  Schaft  nehmen, 
dem  niuss  das  vciajalcMc  Bild  vor  Auj^eu 
treten,  welclies  in  Jahrzehnten  durch  Elek- 
tric'tär  uiul  Kisenbahnen  xur  Wirklichkeit 
'Wcriis.u  wird. 

Erst  durch  die  Eisenbahn  ist  die  Welt 
üliL  t  lKUl|-'t,  d.diLf  lU1l?i  nc.->tLi  rcicli  sich 
scnicr  \v  irtlisclialtliciicn  Kralt  bewu.-..st  ge- 
worden. Nicht  allein  in  dem  bereits  Errun- 
IXenen.  nicht  in  f^rrisserer  Schnelligkeit 
um'.  üiUi^kcit  des  Transports  .sieht  es  den 
Autschwung,  mit  Feuereifer  lutntt  I  S  das 
(iebiet  jener  Furschung,  wek  Ik-  wir  J'ick- 
trotcchnik  ncmicu.  Ungeahnt  sind  nocli  die 
KrSfte  derXatur.dicsich  uns  da  erschliessen  | 
sollen,  jeder  Tag  bringt  t  ine  nene  wichtige 
Erlmdung.  deutet  einen  iicucii  Weg  zu 
weiteren  Erfolgen  an. 

Es  würde  u\wh  zu  weit  fiii'ren,  all  die 
wirthschaftliclieu   Cuuscqucii/en   zu  er- 
Qftenit  die  die  Elektricität  und  Eisenbahn  | 
gemeinsam  herbeiführten  oder  noch  her« 
beiführen  werden.  j 

Für  unsere  Aufgabe  möge  der  Nach-  I 
weis  genügen,  dnss  die  Entwicklung  der  ' 
Elektrotechnik  in  einet   nmigen  Verbin- 
dung mit  dem  Ei.senbahnwesen  stand  und  | 
steht,  \md  dass  dies  sie!!  nicht  nur  auf 
die  Telegraphie  und  aut  den  Motor  be- 
zieht, .sondern  dass  alle  Gebiete,  die  I 
Beleuchtimg,    die    Ecmsj^rechung,  die 
Kraftübertragung  im  Zusamnienhang  mit 
dem  Eisenbahnwesen  sich  belinden. 

Wir  erkennet)  hereits  den  Wertli  der 
Sehat/e.  welelie  da  noch  zu  heben  .sutd,  und 
•wir  Vergessen  nielit,  dass  CS  die  österrei- 
chischen Eisenbahnen  waren,  w  eklic  hiezu 
die  erste  Anregunjj  gaben  und  zugleich  i 
es  auch  ermüglichten,  jenes  Gebiet  mit  | 
Erfcili;'  zu  bebauen. 

Fast  noch  wichtiger  und  eingrei lender  i 
in  das  Leben  des  Volkes  als  die  Bewegung  1 


der  Volkswirthschaft. 


.  der  Güter  auf  den  Faseiihahnen  ist  die 
'  durch  .sie  bewerks.telli<:le  B  e  iü  r  d  c  r  u  n  g 
der  Personen.  Die  .Schnelligkeit  und 
Präcision,  mit  der  dieselbe  geschieht,  die 
Billigkeit  des  1- ahrpreises,  der  hier  nicht 
allein  in  Betracht  kommt,  sondern  die  da- 
I  durch  bewirkte  Ersparung  an  Zeit  und 
Reisekosten  Uberhaupt,  schaiVlea  einen 
grossen  Wandel  im  Leben  der  Völker  so- 
wie im  Felvn  jeder  einzelnen  Familie,  ^^a^ 
hatte  aueli,  als  die  ersten  lui»enbahiien  ent- 
standen, weit  mehr  an  die  Personen-  :ils 
an  die  Frachtcn-I<et"5rderun^  L^edaeht.  Der 
Personen-Bcf<'»rderuiig  war  ja  auch  in 
gewisser  Richtung  von  Seite  der  Staaten 
eine  retje  Sorgsamkeit  zugewendet  wor- 
den, und  wieder  waren  es  die  Erblande 
des  Kaiserstaates,  Tirol  luid  Steiermark, 
wo  die  Antaii^e  der  sn  )^edeatltngsvoll 
gewordeneu  I  hui  ti  and  ra.\i&  sehen  Post 
sich  entwickelten. 

Aber  so  bemerkenswertli,  sd  be- 
lierzigenswerth  die  Fortsclintle  sind, 
welche  die  Entwicklung  der  Post  bis 
7Aim  ne^inne  unseres  Jahrhunderts  ge- 
luueht  liabcii,  die  Eibciihahncn  mussten 
sie  doch  weit  in  den  Schatten  stellen, 
und  es  liegt  gerade  in  der  Jossen,  fast 
ohne  l  ebergang  vermittelten  ]{rluidung, 
dass  sie  die  ( legnerschaft  nicht  etwa  der 
kleinlielicn.  /  iL^haften  Gemüther,  sondern 
die  Geguerseli.itt  der  griVssten  Geister  der 
Nation  anstachelte. 

Sagte  doch  der  erste  Verkef;r>beamte 
des  preussischen  Staates,  General-Post- 
meisler  von  N'agler,  als  ihm  der  Entwurf 
der  Bahn  nach  Potsdam  vorgelegt  wurde: 
»Dummes  Zeug,  ich  lasse  tiigUch  diverse 
sechssitzige  Posten  nach  Potsdam  gehen 

und  es  sit/t  N'ieniand  darinnen,  iiim  wollen 
die  Leute  gar  eine  l'.iseubahn  dahin  hauen  ; 
wenn  sie  ihr  Geld  absolut  los  werden 
Wfillen.  snTn'"i;^en  sie  es  doch  lieber  gleich 
zum  l'cnster  hiuauswerien.  ehe  sie  es  zu  so 
unsinnigen  Unternehmungen  hergeben.«*) 
I'nd  riiiers,  der  beridmite  .Staatsmann, 
eiterte  in  deu  Dreissigcr-jahren  wiederholt 
in  (öffentlichen  Reden  gegen  die  Bahn  wie 
folgt:  »Wie  sollen  denn  die  Eisenbahnen 
die  Concunenz  gegen  Messagerien  be- 
stehen —  wenn  man  mir  dieGewiwheit 

•)  Vgl.  Bd.  I  .P.F.  Kupka,  »Allg.  Vor- 
geschichte«, S.  sa 
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bieten   köiuüc,   Jass  man  in  Frankreich 
jährlich  S  Meilen  Eisenbahnen  bauen  wird, 
<;o  n  in  Jc  ich  niich  sehr  (j;l(lckhch  schätzen, 
und  sciihesslich,  weil  eine  Kiäcnbahn  t'älirt, 
wird  auch  kein  Reisender  mehr  als  bisher 
fahren.'  Der  B;t'i  cU  r  Eisenhahn  wurde 
als  eine  Tagesniode,  als  ein  Luxusartikel  | 
betrachtet,  und  es  ist  bezeichnend,  wenn  j 
einer  der  er-^trn  Männer  der  Wissenschaft 
in  allem  Ernst  den  einzigen  Nutzen  der  i 
Bahn  darin  fand,  dass  bei  den  Ausgrabun-  | 
<jen  bisweilen  wichtige  antike  Funde  ge- 
macht werden  können.  , 

Wer  wird,  wenn  man  sich  solche  Zu*  | 
stünde,  die   kaum   60  Jahre  hinter  uns  ' 
iie(j;en,    vergegenwärtigt,    nicht  an   den  | 
volkswirthsdiaftlichen  Nutzen  der  Eisen-  I 
bahnen  glauben,  welche  den  crm^i-ti  Wdt- 
ball  umspannen  und  deren  Entwicklung 
einem  einng   dastehenden    Sieffeslaufe  | 
gleicht.     Nirgends  wie    liier    !ialu-ii  die 
Furtüchrittc  der  Technik  so  grossartige 
Dienste  geleistet;  die  Alpenbahn,  die  | 
TiiiiiiclHuuten,  die  .Anwendung  des  Zahn- 
radeti  und  des  Seiles  machten  es  möglich,  • 
auch  die  Gebtrgsländcr  mit  in  den  Kreis  { 
der  alli^cnicinL-n    Be%\egung   zu  /iclicii. 
und  wicderunj  war  es  Oesterreich,  welches  | 
mit  seinen  vielgestaltigen  BodenverhäU-  { 
nisten  auch  hier  an  die  Spitze  des  Fort- 
schrittes trat.  . 

Die  Rrrichtune  der  Bahn  Ober  den  | 
ScnniiL rini;,  den  Rreiincr  und  den  .Arlberg 
bilden  Uberaus  wichtige  Mumcnte  in  der  ( 
Eisenbalmbau-Geschichte,  und  will  man  ) 

den  Einfluss  der  Eisenh.ilm  auf"  dio  V'nlks- 
wirthschalt  crmessen,  so  muss  man  an 
erster  Stelle  der  Energie  alles  Lob  zollen, 
WLkhc  der  «■(Sterreit  tilsrlu  Techniker  oft 
zuerst  in  ganz  Europa  zur  licwältigung  1 
Mbwieriger  Probleme  aufbot  | 

Wir  lefien  auf  dieses  Moment  einen 
grü^uien  Wertli,  denn  hier  liegen  die  Be-  i 
rdhninespunkte  der  Volkswirthschaft  mit  > 
tliT  Wissiüschaft  und  ii  inuiitHch  mit  lien 
technischen  Wissenschatten.    Mao  kann  . 
sagen,  dass  es  Gründe  der  Politik  waren,  | 
warum  man  die  Schienen  über  die  Höhen 
des  Semmering  führte,  da  vielleicht  eine  | 
Verbindung  im  Thale  billiger  herzustellen  | 

-A.  -  II    ".äie,    aber  die  «tsterreicliische 
\  ulk.^wirthschatt  weiss  den  Ingenieuren  , 
Dankf  die  hier  im  Beginn  des  Eisenbahn«  j 
baues  Probleme  zur  Lösung  brachten,  die,  j 


wenn  sie  damals  ungeiüst  geblieben, 
wahrscheinlich  Jahrzehnte  lang  ein  Hin- 
dernis ffir  die  indnstrieHe  und  culturellc 
Entwicklung  gebildet  hätten. 

Die  Eisenbahn  altein  hat  uns  klar 
gemacht,  dass  wir  mit  unserem  .Streben 
und  unserer  Arbeit  nicht  an  die  enge 
Scholle  gebunden  sind.  Die  Kräfte  der 
.Mcn'Jchcii  müssen  sich  ergänzen,  und 
ebenso  wie  geographische  und  klimati- 
sche Verhaltnisse  auf  dem  Erdballe  nicht 


die  'rleichen  sind. 


sind  aueh  die  Ta- 


lente und  Krältc  der  Menschen  nicht  immer 
dieselben.  Sie  ergänzen  sich,  schmiegen 
sich  den  vrsrhandenen  ('■rnndla^en  an, 
und  wir  sehen  mit  grosser  iielriedigung 
an  manchem  Orte  die  nützliche  Ver- 
werthung  der  menschlichen  Kraft,  die  viel- 
leicht anderwärts  vollkommen  bracli  lie- 
gen Wörde. 

Die  erhöhte  ( loncurrenz  aui  dem 
Arbeits  markte,  nicht  nur  auf  dem 
manuellen,  sondern  auf  dem  geistigen 

Arbeitsgebiete,  ist  ebenfalls  ein  Erft)lg  der 
Eisenbalm,  sowie  diese  selbst  ihre  Entwick- 
lung dieser  Concurrenz  zuschreiben  darf, 
denn  nie  würden  die  grossen  und  mächtigen 
Eisenbahnen  des  Jahrhunderts  ohne  diese 
Concurrenz  zustande  gekommen  sein. 

An  der  Xei;^e  des  Jahrhunderts  ange- 
langt, ziemt  es  sich  wohl  zu  untersuchen, 
welcher  Stand  den  eigentlidi  grössten  Vor- 
theil  aus  den  Ertindungen  und  Fortschritten 
desselben  eroberte.  Nach  unserem  Dafür- 
halten ist  es  der  Arbeiterstand.  Seit 
der  französist  lien  !\evt)lution  ist  der- 
selbe zum  Bewusstsein  seiner  Kraft  ge- 
langt, aber  die.se  Errungenschaft  allein, 
wenn  sie  auc^i  tilr  die  politische  Stellung 
eine  sehr  wcrth volle  war,  verschaffte  den 
arbeitenden  Ständen  noch  nicht  den  mate- 
r  teilen  KrtV.l^-.  Dieser  trat  erst  ein,  als 
die  wachsende  Industrie  zur  Herrschaft 
kam  und  trotz  der  Concurrenz,  welche  die 
Maschine  auf  der  einei;  S.  ii^  ilir  Hand- 
arbeit bot,  nahm  die  Industrie  doch  eine 
solche  Unmasse  von  Menschenkräften  in 
Anspruch,  dass  hierdurch  von  voniherein 
erhöhter  V'erdienst  geboten  und  dem  Ar- 
betterstand  auch  gewährt  wurde. 

Im  .Allgemeinen  haben  sic'i.  trotzdem 
ja  die  Eisenbahnen  ganz  wesentlich  dazu 
beitragen,  fremde  UUige  Arbeitskräfte,  so 
namentlich  aus  Italien  auf  den  Arbeits- 
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markt  zu  bringen,  dennoch  die  Lohn- 
beüiii^iiiprcn  der  arbeitenden  BevOlkeruii)r 
im  «xaiizen  Reiche  wesentlich  verbes'-Ltt. 

Es  ist  allerdings  richtig,  dass  auch 
die  Einkflnite  der  gelehrten  Stinde,  des 
Militärs  u.  v.  a.  nicht  unwesentlich  ffcstie- 
gen  sind,  dagegen  niuss  darauf  hinge- 
wiesen werden,  dass  durch  dieErhtthungdes 

IiilJuii^'-nlwMus  illHrhaupJ  iW^-  ( !<  iiu'iirrc  nz 
in  den  gebildeten  Ständen  sich  geradezu 
ins  UnermessUche  isfesteigert  hat  Heute 
trachtet  fast  in  jcilcr  I'ainilic,  ruiL!]  in 
der  ärmsten,  mindestens  ein  Mitglied 
höhere  Studien  durchzumachen,  um  eine 
hcihere  sociale  Stellunt;  zu  crriini^cn  W  is 
nützen  da  die  Gehaltserhöhungen,  wenn 
nur  ein  Bntchtheil  der  Befilhigten  sie  zu 
erriii^^en  verinn<i  und  Bewerber  jahrelang 
aul  eine  bezaldte  ^»tellung  warten  müssen. 

Der  <!ei8sige  Arbeiter  allein,  und  nur 
von  einem  solchen  kann  die  Rede  sein, 
hat  von  den  grossen  friedlichen  L'mwäl- 
/un^rn  des  JQ.  Jahrhunderts  den  grOssten 
\^:■It!,^il  f^erniren  tind  fraL;t  man,  wlt 
iIiiM  dazu  \ci hüllen,  so  u.iren  es  wieder 
die  Kisenbahnj;n,  denn  sie  erm<>^licliten 
den  Auf--i.li\\  iin^  d^v  liiduvti  ic  und  Land- 
wirthsclialt,  direct  ahur  (.rl'iMhtLii  sie  eine 
»jesunde  Freizügigkeit,  und  sie  sind  es, 
die  dem  Arbeiter  jeden  Aufjcnblick  das 
Mittel  bieten,  den  .-\rbeitsmarkt  aufzu- 
suchen und  seine  Kraft  dort  zu  ver- 
werthen,  wo  es  ihm  am  lohnendsten  er- 
scheint 


Schon  der  Umstand,  dass  in  Oester- 
reich über  90%  dtT  fahrenden  Personen 

die  nlcdri;;--tc  \V.(^enclasse  benützen,  und 
weil  man  amidimen  kann,  dass  der  Uber- 
wiegend grosse  Theil  dieser  Reisenden  aus 
Arbeitern  oder  wtnii^stens  im  weiteren 
Sinne  aus  den  die^ier  Kategorie  angehüren- 
den  Personen  besteht,  beweist  in  welch  um- 
fassender Weise  die  EiseiiV.dm  \  i'ti  di.  r  .'ir- 
meren  Bevölkerung  in  Anspruch  genumnien 
wild.  Es  wird  hierbei  von  grossem  Nutzen 
sein,  sich  die  bezüfrliche  Stellung  des  Fahr- 
preises durch  einige  aus  dem  Leben  ge- 
griffene Beispiele  zu  vergegenwärtigen.*) 

Derntjemäss  m(">Lre  any;en()mmen  wer- 
den, es  handle  sich  um  vier  Reisende 
von  verschiedenen  LebensansprQcben  und 
vcrschii\K norn  I"ird.;riiTimcii,  die  eine  Kcise 
von  \V  icii  nacli  i'i.i};  uud  /.urück  inachen 
und  sich  drei  Taue  in  l'rag  aufhalten. 
Det  eine  befinde  sich  in  beschränkten 
\  crli.iUnissen  und  dürfe  nicht  mehr  als 
I  fl.,  der  andere  besser  {iestellte  5  fl., 
dur  Llrltfi-  in  '^iilen  L.iltnissen  lebende 
10  Ii.,  und  der  vierte  20  il.  läxHcli  ausjjeben. 

Ks  ergibt  sich  dann  ungefähr  folf^ende 
Rechnung,  bei  welclier  tüc  An<-l,T<ien 
während  der  Fahrt  auf  dem  Um-  und 
Rückwege  zusammen  mit  der  Hälfte 
der  angenommenen  Ta^csausjjabe  [beim 
vierten  Reisenden  jedoch  höchstens  mit 
5  fl.]  eingestellt  werden. 


*)  Nach  Kank. 


Tabi  lk  I. 


1 

des 

Auslagen 

3 

4- 

'  

Reisenden  in  fl. 

Ausgabe  bis  zum  Bahnhofe  iu  Wien  [Ein- 

spänner, bezw.  Fiaker  für  zwei  Zonen]  .  . 

0.60 

0.80 

0.80 

■     Fahrpreis  nach  Praj;  mit  l'r  rsonenzug  III.  Classe 

350 

3.50 

350 

1     Auslagen  während  der  Fahrt  nach  Prag  uud 

1  3-50 

2.  SO 

5- 

5  — 

FaVirt  vom  Bntinhnfc  in  Prag  ...  ... 

0.60 

060 

0.60 

Au,s^.ibe  während  des  dreitägigen  AufenÜialtes 

15- 

30- 

60  — 

060 

0.60 

0.60 

1     F.iliipreis  von  Praa;  nach  Wien  wie  oben    .  . 

350 

350 

3.50 

090 

tto 

I.IO  1 

Summe  ullur  Auslatjcn  

10. 5U 

.27.20 

45.10 

75  «0 

Davon  betragt  der  Pahrpieis  in  Procenten .  .  , 

1  67«/, 

16% 
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Tabflk  IL 


■ 

T?ei  i'ii'.em  Aufenth.iltc 
von  3  i  a)iLH  und  einem  l  ahr-  i 
preise  von 

IVi  LiDLin  A uftrnthiilte 
von  ä  Tagen  und  cincui  l'  ^tir- 
preise  von 

• 

56 

7- 

14-  1 

3-5 

5.6    1  7- 

14- 

Golden,  ergibt  der  Fahrpreis  einen  ProcentMtZ  der 

Gcsunuiitausgabe  von 

beim  I.  Reiseoden 

,  50 '/o 

62-/. 

"/  III 

So»', 

i 

AOVo  At^"!, 

57% 

»3.  » 

22 

41 'V. 

1    7 "  0 

11%  13% 

»  3 

8  "/o 

13°;« 

1  0' 

A  I» 

6%  7% 

Mo/o  , 

»  4. 

5*/. 

°  1* 

9% 

.7-/.  1 

1 

3';.  j  4% 

8% 

Das  Verlictltii IS /, tischen  Fahrpreis  und  i  schnitte  ist  der  Lohn  tmcs  inünnlichen 
Gesamintaus(>;abe  schwankt  also  in  den  |  Arbeiters  seit  25  Jalirt-n  von  50  kr.  auf 
vor;;clülirten  l'.ilU-n  InindcN^L•Tl■^  i  fl.  ^c>ticL;cii,  des  weiblichen 

beim  l.  Kci.sendcn  zwischen  29  und  8o"/p     von  30  aut  (xj  kr.   Das  Miiti  Minimal- 
•    a.       •  »        7  >  4i''/o    Sätze.  Jedermann  weiss,  dass  die  Arbeiter 

»3.         »  »  4    »    27%     in  {^rovvfn  Stäthen  nbei"  l  Ii.  50  kr.  per 

»     4.         »  »  a    »    IJ^/o     T'iU  vtjrduucn,  Ik VDi/uirtere  ancii  2  \n& 

Der  Arbeiter  hcnüb;t  oft  auch  die  Eisen-  3  t1.  und  noch  mehr.  N  un  kommen  aber  im 
bahn  7u  den  ci  l^äs^i^-^t^.ll  Bc Jiii'^ungcn,  Durchschnitt  75"/,,  lici  1  !.-vi>lkerun^  ;nif 
wenn  er  i, Irlich  zui  .\il'cit  tähil,  wobei  ein  Durclischnitts-KiiikMiiiincri  biszuöoülL, 
die  Nebenkosten  selbstverständhch  nicht  und  erwäfjt  man,  J  i^s  unin'r-iens  dcr- 
in  Betracht  kommen,  hat  also  demnach  selbe  l'ercentsatz  die  III.  Kisenbahnclassc 
verhältnismässig  den  grosslen  Vortlieil,  benützt,  so  kann  man  wohl  behaupten, 
i  h  m  i  s  t  j  e d  o  c  h  d ie  Eisenb  a  h  n  nur  dass  diese  beiden  Ziffern  sicli  decken 
Zweck  für  Verbesserung  des  lie-  und  dass  drei  V'iertheile  der  V'ortheile 
rufes,  selten  oder  fast  nie  Ver-  der  Eisenbahnen  Oberhaupt  der  arbeiten- 
gnOgungszweck.  den  IUa  Ikcrung  zujfute  kommen. 

AHeSi  was  die  Eisenbahnen  fjekostet  Es  betragen  nach  lrin<rj ährigen  Er- 
haben und  kosten,  im  Hau  sowie  zum  fahrungssätsen  die  Aiis^.tl)en  fQr  Nah- 
grOssten  Theile  im  Hetriebc,  konmit  in  rung,  Kleiduti};,  Wohnunj^,  Feuer  und 
erster  Linie  Millionen  Arbeitern  zugute,  Licht  eines  Arbeiterhaushaltes  90"!^  der 
welche  jahraus  jahrein  darin  beschflfti<;t  lünnahmen  und  circa  BoV„  bei  einer  wohl- 
.sind.  Berechnet  man  den  durch  die  Eisen-  habenden  Famihe.  Nahrnn^j,  Kleidung, 
bahnen  verursachten  grossen  ^\utscln\  ung  |  Wohnung,  Feuer  und  Licht  werden  aber 
der  Industrie,  so  kann  man  sagen,  dass  '  im  Preise  von  der  Eisenbahn  tm^emein 
der  .\rbeiter  den  Lö  w  e  n  a  n  t  Ii  e  i  1  beeinllusst.  .Sie  hat  dazu  bei<:cli,i;;i,n, 
an  den  wirthschaftlichen  Vurthcilcn  der  i  dass  ganze  Arbeiterviertel  in  der  Nähe 
Eisenbahn  erlangte.  Thatsächlich  ergaben  ]  grosser  Industrieen  angelegt  wurden,  weil 
die  eingehendsten  l'ntcrsuchungLU  eine  der  Fabrikant  es  tilr  nothwendig  hielt,  sich 
wesentliche  Verbesserung  der  Lage  des  /  gute  und  cunstantc  .Arbeitskräfte  zu  sichern. 
Arbeiterstandes.  Die  Arbeitszeit  des  '  Die  Lebensbedingung  dieser  Niederlas- 
gcwcrblichen  .Arbeiters  ging  von  12  auf  ,  sungcn  ist  eine  gute  und  b•■l^i^c  Iki'ür- 
hüchüteus  10  Stunden,  in  sehr  vielen  1  derung  und  ohne  diei»e  wUrden  sie  kaum 
Fällen  auf  8  Stunden  zurttck;  im  Durch-  ,  entstanden  sein. 
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I")ie  billific  Versor^^njjf  mit  Lebens- 
mitteln und  Bekk-idiinysstotTen,  ebenso  die 
Beschaffung  billiger  Kohle  und  Holzes  ist 
mit  dein  wohlfeilen  Transport  verknüpft  und 
so  sehen  wir,  dass  es  gerade  der  Arbeiter- 
stand ist,  der  fast  alle  seine  Bedürfnisse 
verwohlfeilt  sieht  durch  die  Eisenbahn. 
Wir  halten  es  für  werthvoll,  diese  Sätze 
hier  auszusprechen,  denn  die  Volkswirth- 
schaft ist  aufs  Engste  verknüpft  mit  einer 
gesunden  S  ocialpolitik,  und  bei 
einer  Schilderung  des  volkswirthschaft- 
lichen  W'erthes  der  Eisenbahnen  durfte 
diese  Betrachtung  nicht  unterbleiben. 
Ei  n  e  r  de r  f  e s t  e s t  e n  Pfeiler  u  n sc rer 
W  i  r  t  h  s  c  h  a  f  t  ist  ja  ein  be- 
friedigter Arbeiterstand. 

* 

Es  ist  unzweifelhaft,  dass  auch  die 
Zunahme  der  Bevölkerung  in  Oesterreich 
mit  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in 
einem  gewissen  Zusammenhang  steht.  *) 
Oesterreich  hatte  im  Jahre  lSi8  i^^.^So.ooo 
Einw  ohner,  im  Jahre  lH(>5  24,6<)H.ooo  Ein- 
wohner. Während  im  Jahre  lSi8  45  Men- 
schen auf  I  [  kill  kamen,  war  die  Be- 
völkerung im  Jahre  i8qo  auf  80,  mithin 
um  35  Einwohner  per  \_Jiin  gestiegen. 

.Aus  der  Berufsstatistik  geht  nun 
w  ieder  hervor,  dass  die  grosse  Zunahme 
der  Bevölkerung  aus  gewerblichen  und 
industriellen  Kreisen  bestand. 

Die  rasche  Vermehrung  der  Bevöl- 
kerung macht  sich  naturgemüss  durch  das 
Anwachsen  der  grossen  Städte  geltend  und 
es  liisst  sich  nicht  leugnen,  dass  hiezu  eben- 
falls die  Eisenbahnen  beigetragen  haben. 

Es  ist  natürlich,  dass  der  erleichterte 
Verkehr,  der  billigere  Eahrpreis,  die 
Sicherheit  des  Transportes  einen  Anreiz 
zum  Reisen  gaben.  Wie  viele  Menschen 
gab  es  früher  in  Oesterreich,  welche  die 
Stadt  Wien  nicht  einmal  kannten,  wie 
viele  .Menschen  gab  es  in  Böhmen,  die 
niemals  in  Prag  waren,  wie  viele  Gebirgs- 
bewohner Tirols  werden  heute  noch  vor- 
handen sein,  welche  ihre  Hauptstadt 
Innsbruck  noch  niemals  mit  eigenem 
Auge  erblickt  haben? 

•)  Vgl.  Bd.  II.  Dr.  Reichsfreiherr  zu 
Weichs-Glon,  »Einwirkunji  der  Kisenbah- 
nen  auf  Volksleben  und  CTilturelle  Entwick- 
lung«, S.  87  u.  ff. 


Der  Landbewohner  weiss,  dass  er  heute 
viele  Bedürfnisse  billiger  und  leichter  in 
der  Grossstadt  befriedigen  kann.  Tausende 
von  Menschen  finden  dort  leichteren  und 
besseren  Verdienst,  die  wachsende  Menge 
der  Zuströmenden  erzeugt  neue  Bedürf- 
nisse, die  Grossstadt  wirkt  wie  ein  .Magnet, 
und  zieht  immer  weitere  und  weitere 
Kreise  an  sich. 

Prof.  Dr.  M ischler  in  Prag  hat  sich 
viel  mit  dieser  Frage  beschäftigt  und  in 
einer  Studie  über  die  Entstehung  von 
Reichthümem  ist  er  zu  der  Schlussfolge- 
rung gelangt,  dass  die  rapide  \'er- 
grosserung  der  Grossstädte  wesentlich  zur 
Erhöhung  des  V  o  1  k  s  r  e  i  c  h  t  h  u  m  s  bei- 
trägt. 

Die  Beispiele  in  Oesterreich  sind 
vielleicht  nicht  gar  so  flagrant,  wie  in 
Amerika,  wo  in  wenigen  Jahren  .Millionen- 
städte aus  einfachen  Dörfern  entstanden 
sind  imd  zwölfstockhohe  Häuser  aus  dem 
Boden  wuchsen,  aber  die  Entstehung  von 
Reichthümcrn  durch  das  .Anwachsen  der 
.Städte  ist  doch  auch  in  Oesterreich  keine 
.Seltenheit,  und  derselbe  Gelehrte  hat  dies 
in  einer  sehr  lehrreichen  .Studie  über  das 
.Anwachsen  der  Stadt  Prag  bewiesen.  .So 
hat  sich  daselbst  die  Bevölkerung  der  Vt>r- 
städtc  seit  1850  von  booo  auf  ungefähr 
126.000,  jene  der  umliegenden  Dörfer  in 
circa  40  Jahren  um  170.000  .Menschen  ver- 
mehrt. 

I       Es  betrug  die  Anzahl  der  Häuser  in 

I  1848  1857  i86<)  1880  |8»)0 

Karolinenthal   174  218    249  310  381 

.Smichow  .    .  200  237    302  503  (m)7 

Kgl.  Weinberge  f  1    77  343  716 

Zizkow     .    .  '°5  I  137  377  728 

Zusammen    .  443    5(>o    765  1533  2522 

Die  Vennehrung  der  Il.luser  seit  184S 
[von  443  auf  2522  und  in  der  Zeit  v«mi 
Jahre  i8(m^  bis  i8<jO,  also  in  21  Jahren 
auf  das  Dreifache  und  seit  50  Jahren 
auf  das  Sechstäche]  ist  eine  enonne  und 
es  erscheint  naturgemüss,  dass  die 
VVerthsteigervmg  von  Grund  und  Boden, 
sowie  die  .Schaffang  der  neuen  Werthe 
in  den  Häusern  selb.st  den  Volksreich- 
thum auf  eine  ganz  aussergewöhnliche 

I  Weise  erhöhen  müssen.  Das  .Slichjahr 
iSf^O  ist  ausdrücklich  angeführt,  weil  es 

,  mit  dem  Ausbau  der  Ei^cnKilm  (Prag- 
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Dresden]  zusainnienhän;;t,  gerade  wie  das 
Jahr  iS6q  mit  einer  zweiten  sehr  wich- 
tigen Aiifschwungsepochc  der  Eiseilbah- 
ncn  in  Oesterreich  in  Zusammenhang  zu 

bringen  ist. 

Sowie  dies  Beispiel  von  Prag  selir 
lehrreich  ist,  so  lirs<;cn  sich  unsere  Grund- 
sätze auch  auf  Lciubcirjj  und  Graz  und 
namentlich  auf  Wien  anwenden.  Aber 
wir  haben  die  K'esidenz  absichtlich  nicht 
als  Freispiel  ani;ef(5lirt  und  führen  auch 
London  und  l'aris  sowie  Berlin  absieht* 
lieh  nicht  an,  weil  die  Kntwickhui;^  einer 
Keichsliauptstadt  auch  noch  von  ganz 
anderen  Factoren  abhänt^  die  fem  ab- 
liegen von  i!i  ni  Tlienia,  wc1c!ies  wir 
behandeln,  i.i.  Ii:  i\  iclitr  ist  in  dieser 
Kichtuny;  !;ni  liic  Entwicklung  jener 
i^tädte  Deutschi.  iivU,  welche,  wie  Hatnio- 
ver,  Kassel,  Frankiuit  a.  .M..  Hauptstädte 
und  Sitze  einer  tientraircgierung  waren, 
während  sie  seit  dem  Jahre  1871  in 
Hezuj;  aiil  ihre  Ausdehnung  und  Macht- 
stellung lediglich  anf  die  natürliche  Ent* 
Wicklung  des  Verkehres  angewit-sen  waren. 
Ucutc  sind  z.  B.  Hannover  und  Kassel 
aus  Residenzen  grosse  Industriecentren 
geworden,  U'.n:  Einwohnerzahl  sowie  die 
Zahl  ihrer  Hauser  und  der  Werth  von 
Grund  und  Boden  sind  oft  auf  das  Dop» 
pcUe  gestiegen  und  TiicitKiiul  wird  leugnen 
koiiiieii,  dass  die  Eiseiihaiinen  diesen 
Zuwachs  und  diese  Wohlhabenheit  ver« 
mittelt  haben 

In  Oestci tcivli  scl'p^l  tnitkii  wir  /.ahl- 
reiche Orte,  die  erst  durch  die  Eisenbahn 
eine  Bedeutung  erlangt  Si.il  ^  n.  Was  ist 
aus  den  früher  kaum  gekaaiuen  Ortschaf- 
ten Gänserndorf,  Lundenburg,  Prerau, 
was  ist  aus  Floridsdorf,  Ostr an,  Oderberg 
durch  die  Nordbahn  geworden?  Und  so 
lassen  sich  an  jeder  Bahnstrecke  Orte 
aufweisen,  die  ihre  Entwicklung  (  isf  .lus- 
schliesslich  dem  .Schienenweg  zu  d  inken 
haben,  an  den  sie  geknüpft  wurden. 

Es  lässt  sich  imn  allerdings  darüber 
.streiten,  ob  das  rasche  .Anwachsen  der 
grossen  Städte  auch  ein  volkswirth- 
sc h  a  f  t i  i  ch  er  \' I  •  r llu'i I  ist.  Wo  grosser 
Keiclithiun  vorli.mdcii  ist,  tritt  die  dicht 
daneben  wohnende  Armuth  besonders  er- 
sclircckend  Iiervur,  das  Verbrechen,  der 
Leichtsinn  folgen  nnnier  der  grossen  An- 
sammlung der  Menschen  und  wo  solche 


auf  einem  Punkte  statttimk-n,  macht  sich 
,  olt    eine    scilädlichc    Lceie    an  aiidcien 
Punkten  des  Reiches  geltend. 

Itulessen    besitzen    die  Eisenbahnen 
die  guiL  Eigenschaft,   wie  sie  auch  die 
ProNL    besitzt,  sie  heilen  die  Wunden, 
welche  sie  schlagen,  und         Tiilirt  die- 
selbe   Eisenbahn,    welche    \uiu  tlavhen 
Lande  zur   Hauptstadt  geht,  auch  wie« 
der  bis  in  die  Krusten  .Schluchten  der 
Gebirge,   sie  vertlieill  sich   in   alle  Ge- 
I  g^enden  der  Monarchie  und  es  gibt  in 
ganz  Oesterreich  nur  wenige  Ortschiiften, 
I  die  seit  50  Jahren   uiclii  cbcutalls  we- 
,  sentlich  in  ihrer  Bevidkernngszahl  zu- 
nommen   hnben,   vielleicht    keinm  (>rt, 
j  wo   ni».ht   der   Werth   von   Grund  und 
'  Boden   um   mindestens  25   i'ercetit  ge- 
stiegen ist.    7ah!lii-f  Indiistrieen,  denen 
die  .Arbeitskraft  in  den  Hauptstädten  zu 
theuer  ist,  wandern  von  dort  aus  in  die 
Provinzen  und   Städte,    wie  K'eichen- 
l^crg,    Gablonz,    Bielitz,  Jägern- 
dorf, L  u  n  d  e  n  b  u  r  g  ,   S  t.   P  ö  1 1  e  n ; 
Industrieplätzt ,  wie  I'.ci  luiorf,  Kladno, 
Warnsdorf,    W'itkowitz  bewei.sen, 
dass  es  hier  wiederum  die  Eisenbahnen 
sind,  welche  alkin  es  orin<>^Iieht  haben, 
dass  der  Wohlstand  nicht  allein  in  den 
\  grossen  Städten  der  Monarchie,  sondern 
auch  ,iTi   den  entferntesten  Orten  seinen 
,  Sitz  aufscliLtgt  und  dass  überall  die  Eisen- 
I  bahnen  es  gewesen  sind,  die  in  dieser 
Richtung   hin   der  Volksw  irthschaft  des 
gesanuntcu  Landes  hervorragende  Dienste 
geleistet  haben. 

.Man  mnss  eben,  will  njan  die  fVage 
der     volkswirthschafllicheii  Bedeutung 
'  unserer  Bahnen  richtig  beurtheilen,  die- 
I  selbe  von  l  iiieni  h()heren  und  allgemeinen 
.Standpunkte  beurtheilen,  und  inait  wird 
dann  zur  Ueberzeu^ng  kommen,  dass 
die  Eisenbahnen  in  erster  Linie  es  waren, 
welche  es  erin<iglichten,  dass  die  .Sehätze 
unserer  Erde  den  .Menschen  in  holieretn 
(  irade  und  in  glcichmässiger  Weise  /uiheil 
j  werden.  Sie  haben  es  niilbew  irkt,  da.>.>  das 
I  Nationalvermögen  ein  grösseres  gewor« 
den  ist,  dass  auch  der  .Minderbemittelte 
in  der  Lage  ist,   sich  ein  besseres  und 
I  men.schenwürdiges    Dasein   zu  schaffen 
und  dass  tr. >t  '  aller  Klagen  Handel  und 
I  V  erkehr  mueniandcv  weltvifeni, die  schrof- 
fen   Abstände  zu  verkleinern,  welche 
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noch  vor  50  Jahren  nicht  nur  in  geistiger, 
sondern  auch  in  materieller  Richtung 

die  Scliii-Iitcn  der  ö.stt rrcichischen  Ge- 
sellschaft vun  einander  trennten. 

*  * 

* 

Ein  schwerer  \'or\vurf  aber  wird  stets 
den  Eisenbahnen  gemacht.  Die  auf  den- 
selben V  iknmmenden  Unfälle  werden  in 
der  schärfsten  Weise  kritisirt  und  be- 
sprochen und  daran  wird  häutig  die  Be- 
liauptunjr  {reknüpft,  tüi.  Hcfahr  des  Kel- 
sens sei  durch  den  Eisenbahnverkehr 
Oberhaupt  wesentlich  ver^Ossert  worden, 
und  nocli  inniKi  lictrscht  in  j^ewissen 
Beviilkcrungskreisen  eine  gewisse  Abnei- 
•run-i  ;(egen  die  BenOtzunjgr  der  Eisen- 
bahn. Der  erwähl  te  V.irwurf  isl  ^rcwiss 
nach  allen  Richtungen  hin  unbegründet, 
denn  die  Zunahme  des  Personentranspor- 
tes ist  ia  eine  so  riesi<;e,  dass  diese 
Behauptung  sich  von  selbst  widerlegt. 
Wenn  einzelne  Personen,  man  nennt  z.  B. 
den  hertlh:iiteii  ( '.<inip' tnisten  Ros.si,  eine 
solche  Abneigung  empfunden,  so  bilden 
sie  eben  Ausnahmen  und  Sonderlinge 
gfibt  es  ja  über  ill. 

Dass  Unfälle  auf  Eisenbahnen  lebhafter 
besprochen  werden  wie  andere  Unfälle, 
nainenthch  solche,  die  mit  anderen  Vehikeln 
sich  ereignen,  ist  ja  selbstverständlich. 
Es  ist  gewöhnlich  die  Gr5sse  des  Un- 
glücks ind  des  durch  letzteres  erzeuf^ten 
Janitners,  was  in  der  ganzen  Welt  Auf- 
sehen erregt  Ein  noch  so  bedeutender 
Unfall  erre;jjt  nicht  viel  Furcht,  wenn 
kein  Menschenleben  zu  beklagen  ist,  wenn 
aber  bei  einem  EisenbahnunglQck  Hun- 
derte Menschenleben  zu  Cirunde  gehen, 
SO  erregt  es  auf  der  ganzen  Welt  eben- 
soviel Furcht  und  Mitleid  wie  der  Ring- 
theaterhrand  in  Wien  oder  die  vorjährige 
Brandkatastrophe  in  Paris.  Ueberdies 
sind  die  Eisenbahnen  weit  mehr  wie 
andere  Verkehrsmittel  unter  die  üfFent- 
liche  Coutrullc  gestellt,  eigene  Behörden 
nach  eigenen  Gesetzen  trt»n  ihre  Ueber- 

wrieliut;^  und  \v^.iin  i  Unglück  auf  einer 
Eiseubulin  sich  ereignet,  so  spricht  davon 
nicht  nur  der  Ort,  welcher  der  Schau» 
platz  dieses  Unglückes  war,  sondern  alle 
Orte  an  der  grossen  Verkehrslinie,  mit 
welcher  dieser  Ort  in  Verbindung  steht. 
Die  Fresse  thut  ein  Uebriges  und  so 


kommt  es,  dass  Uber  ein  Eisenbahnunglück 
naturgemSss  viel  mehr  gesprochen  wird, 
als  lilnr  jeden  anderen  Unfall. 

Wir  entsetzen  uns  mit  Recht,  wenn 
solche  Unfälle  in  ziemlich  rascher  Auf* 
einanderlolge  vorkommen  tmd  virges^en 
I  doch,  dass  alle  diese  Unfälle,  so  traurig 
I  sie  auch  sind,  im  PercentualveililUtnis  zu 
Jem  enorm  gesteigerten  Kisenbahnverkdir 
eigentlich  doch  minimal  sind. 

Fflr  die  Zeit,  welche  vor  den  Eisen» 
Ivilnieii   lii-^t,    sind    wir  bezüglich  der 
Statistik,  betretlend  ünfälle  auf  Strassen 
I  tmd  Wegen,  auf  sehr  unsichere  Daten 
angewiesen.    Chroniken,    l'oli/t.  iri  ij;i>ter, 
\  alte   Postbücher    sind  so  ziemlich  die 
I  einzigen   Quellen,   die  uns  zu  Gebote 
stehen,  doch  sind  auch  diese  svlmn  L;e- 
.  nUgend,  um  mit  Sicherheit  zu  erkennen, 
;  dass  die  Unglücksfälle  der  Reisenden 
in  früheren  Jahrhunderten  we-:ent1ich  zahl- 
I  reicher  waren,  als  auf  unseren  Eisen- 
I  bahnen.  Nach  den  Angaben  der  k.  k. 
statistischen  (!cntral-(  Kommission  betrug 
im  Jahre   1895  die  Zahl    der  Bahnun- 
fälle 157S.    Es  wurden  13  Reisende 
gctödtet  und  177  verletzt.    Pnue^en  wur- 
den im  gleichen  Zeiträume  «So  Bahn- 
I  bedienstete  getödtet  und  1 104  verletzt.  Auf 
»dritte  l'ersonen*  entfallen  70  Todesfälle 
und   134  Verletzungen.    Auf  i  Million . 
I  Reisende  entfallen  im  Ganzen  1*79  Ver- 
letzungen, man  dagegen  jene  Un- 
I  glücksfälle  in  Betracht,  welche  im  Rayon 
I  der  Stadt  Wien   während   der  Jahre 
1891-  lHi(5  durch  Fuhrwerke  verscIuiliK  t 
1  wurden,  s<i  erfahren  wir.  dass  im  Jahre 
I  iS()i:  1427,    1H92:  1617,   i«93:  1743» 
1894:    I7(>i),    1H95:    24()7   Unfälle  con- 
statirt  wurden,  wovon  circa  200 — 250 
I  schwere  oder  tödtliche  Verwundungen 
betrafen.    Ks    wurden    mithin    in  Wien 
I  allein   eine  erheblich  grössere  Anzahl 
I  Personen  durch  gew  (ähnliche  Fuhrwerke 
getödtet  oder  tödtlich  verletzt,  als  in  der 
[  österreichischen    Monarchie    durch  die 
i  Eisenbahnen.  Eine  Thatsache,  die  sicher 

eine  hohe  Heachtuiig  verdient, 
j  Wenn  man  nun  erwägt,  dass  die 
Sicherheit  des  Reiscns  ebenfalls  einen 
günstigen  Kinlluss  auf  die  HntwickLmg 
der  Volks wirthschaftlichen  Verhältnisse 
eines  Landes  ausübt,  und  feststellt,  dass 
die  Eisenbahnen  das  Reisen  nicht  nur 
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nicht  unsicher,  sondern  im  Gegcntheil 
bedeutend  sicherer  gemacht  haben,  so 
wird  man  ruich  in  dieser  Richttin«j  hin 
den  vülkswirlbchaftlichen  Wciüi  unserer 
Eisenbahnen  höher  anzuschlagen  haben, 
umso  mehr  als  die  rnfallsstittistik  für 
unsere  Eisenbahnen  im  \'ergleich  zu 
anderen  Ländern  eine  gttnttige  Ver- 
hältnisziffer  nachweist. 


Es  wird  mich  sehr  oft  hLh.nipt.t, 
Uass  die  Eisenbahnen,  weil  sie  sich  mit 
ganzer  Kraft  in  den  Dienst  der  Kriegs» 
vcrn  .iltiing  stellen,  und  dutcli  diese  Mit- 
hiite  die  KriegsfUhruiig  erleichtern,  Zu- 
stände unterstützen,  welche  die  volks- 
wirthscliaflHchc  Ktitwicklnnq;  eines  Landes 
nicht  fördern,  sondern  stören. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die 
Eisenhahnen  als  die  wichtigsten  Verkehrs- 
tactoren  sich  nicht  aus$chliessen  können, 
in  den  Dienst  zu  treten,  wenn  es  sich 
daruiii  handelt,  die  Interessen  des  Vater- 
landes zu  vcrtheidigen.  Was  war  aber 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen  der 
Erfolg  dieser  Dienstleistung? 

Die  iSisenbahnen  ermöglichten,  grosse 
Truppenkörper  in  rascher  Zeit  auf  weite 
Entfernung  zu  befördern,  sie  kürzten  so 
die  Beschwerden  der  Kriegführenden 
wesentlich  ab,  sie  erleichterten  imd  ver- 
besserten die  N'erprovianlinuig,  sie  ge- 
statteten, die  Verw  tm.U'ten  rasch  in  gute 
SpitalspHcge  zu  b:in-tn  und  sie  stellten 
sich  mit  allen  Mitteln  und  Kräften  in  den 
Dienst  der  Humanität.  Der  I-l:niptvortlieil 
aber,  den  sie  gewährten,  wai  Jic  grosse 
Abkürzung  des  modernen  Krieges.*) 

Wir  brauchen  nur  auf  die  Gc^\  ln\"hte 
des  .^ojährigen  und  des  yjährigeii  Krie- 
ges hinzuweisen,  ja  wir  dürfen  nur  an  die 
Freilieitskriige  vom  Jalire  1X13  bis  18 15 
erinnern,  um  die  Leiden  zu  vergegen- 
wärtigen, durch  welche  damals  ein  Kriepf 
die  Wirtlischaft  eines  Landes  auf  viele 
Jahrzehnte  hinaus  vernichtete,  wahrend 
unsere  modernen  Kriege  wohl  grosse 
Opfer  an  Menschen  und  Geld  fordern, 

*)  Vjil.  liicrübf  T  H;mJ  II,  .riisere  Fisen- 
haJinen  i:r,  Kne^e  ,  sowie  Dr.  Kl- ielislreiherr 
zu  W  cichs-Cllon  >l-liinvirkuim  di;r  Ivisen- 
babnen  auf  Volksleben  und  cult  Entwick* 
lung.c  S.  92. 


i  aber  doch  noch  lange  nicht  so  grosse 
j  Verheerungen  anrichten  wie  die  früheren 
jähre  laii^  J.uietnden  Kriege.    In  dicker 
ICieliluug  lud  naiiientlich  der  Krieg  des 
;  Jahres  i  S70  ein  denkwürdiges  Beispiel  ge- 
zeitigt, denn  in  drei  Tagen  war  die  .Mobil- 
machung der  gesammten  deutschen  .Armee 
I  \  I  illeiidet  und  wenige  Tage  nach  derKriegs» 
I  erkhirimg  famlcii  die  ersten  Gefechte  an  der 
I  französischen  itrenze  statt.  An  denselben 
\  waren  nicht  nur  Truppen  aus  den  Rhein- 
pmvin/cn,  sondern  aus  den  entferntesten 
i'rovinzen  i'reusseus  bethciligt,  während 
*  noch  im  Krimkriege  die  russische  Armee 
viele  Monate  lang  zu  ihrer  Aufstellung 
brauchte  und  die  Entwicklung  der  krieg- 
',  fahrenden  Theile  eine  ausserordentlich 
j  grosse  Zeit  beanspruchte,  ehe  der  erste 
Schuss  iiel.    Wer  denkt  nicht  an  den 
napoleonischen  Fetdzu?  im  Jahre  1812 
in  Russlaiid,  at;  alle  die  Cirausanikeiten 
,  und  Unbilden  des  Klimas,  der  elenden 
I  Verproviantirung,  der  mangelhaften  Be- 
quartirung,   ja   wer  erinnert  sich  nicht 
an  die  unsäglichen  Strapazen,  denen  selbst 
I  unsere  1'r Uppen  in  der  letzten  Hälfte  dieses 
Jahrhunderts   während   des  Krimkrieges 
und  während  der  italienischen  und  unga- 
rischen Feldzöge  ausgesetzt  waren? 

Die  Eisenbahnen  haben  auch  hier  der 
I  Volkswirthschaft  wesentliche  Dienste  ge« 
leistet:    sie   kürzen   die  Kriege  sie 
schaffen    rasch    wieder    geordnete  Zu- 
stände, in  denen  Handel  und  Industrie 
neu  aufblühen  kr>nnen,  sie  schonen  und  er- 
halten  durch   bessere   V'ers»»rgnng  das 
'  .Menschenmaterial,    sie    üben  heilsamen 
EintUiss  durch  rasche  Dislocation  auf  die 
(iesundheit   der  Truppenkörper  und  so 
kommt  es,  dass  durch  die  Eisen- 
,  bahnen  s  e  I  h  s  t  e  i  n  e  s  d  e  r  g  r  ö  s  s  t  e  n 
I  Lehel    aller    Zeiten  gemildert 
wird  —  der  Krieg. 

1 

In  dem  Augenblicke,  wo  die-t  Blätter 
unter  die  l'resse  gehen  sollen,  sind  wir  noch 
in  die  glückliche  Lage  versetzt,  die  offidelle 
.Statistik  des  Eisenlv»hii-.\linisteriums  bis 
zum  Schlüsse  des  Jalircs  benutzen 
zu  können  und  nach  diesen  Daten  das  Bild 
zu  erg.iiizeii,  welches  tlie  HeJeiif  ung 
j  unserer  Eisenbahnen  in  volkswirthschatt- 
I  lieber  Beziehung  darlegen  soll. 
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Das  dem  öffentlichen  Verkehre  die- 
nende Nete  sümintlicher  auf  österreicht> 
schein    Staatsgebiete    befindlichen  mit 

Dampf  und  sonstigen  mechanischen 
Motoren  betriebenen  Eisenbahnen  hatte 
am  31.  December  1896  eine  Länge 
von  i6,805"57fj  km  erreicht.  Hievon 
ittanden  g,024'475  km  oder  537%  im 
Betriebe  der  k.  k.  Staatseiscnbahn-Ver- 
ualtung. 

Das  für  sämmth'cVic  k.  k.  St  iatsb. ihnen 
und  für  die  vom  Staate  lür  ci^tiic  Rech- 
nung betriebenen  l'rivatbahnen  bis  Ende 
l8c)6  aufgebrachte  Anlage -( Kapital  be- 
zifferte sich  mit  i . !  !j3,S4iO.()00  fl.  Das 
Anlage-C  lapitiil  der  Bahnen  im  Privatbe- 
triebe ' ciiisclilresslieli  der  vom  Staate  auf 
Kcchiumg  der  Eigcnlliümer  betriebenen 
Localbahnen]  betrugt  i.6i(),0i  1.297 

Was  den  Eiseri1\ihin  ei  kehr  betrifft, 
so  betrug  die  Anzahl  der  mi  Liegeustands- 
jähre  auf  sämmtMchen  Eisenbahnoi  be- 
forderten Persanen  105 "2  Millionen,  wo- 
von 43*1  Millionen  auf  die  Eisenb>ihuen  im 
Staatsbetriebe  und  62*1  Millionen  auf  die- 
jenigen im  Privatbetriebe  entfallen.  Auf 
den  Kilometer  Betriebslänge  berechnet, 
stellt  sich  die  durchschnittliche  Anzahl 
dv  t  1  Lf^rderten  Personen  auf  6425.  Von 
der  Ge^ammtzahl  der  beförderten  Per- 
sonen entfollen  auf  die  erste  Oasse  1*03% 
•  »  zweite  »  7'92"/o 
»  »  dritte  .  8»05''/p 
und  auf  die  viert«  Classe  [nur  bestehend 
bei  der  Eisenbahn  Leinberg-Belzec  und 
der  Kaschau - Oderberger  Uahn]  o  ^a"/« 
und  auf  Militärpersonen  z  ^!^",  « 

Die  Hcfördenmgbstiekke  i.a  eine  Per- 
son, d.  i.  die  auf  jede  Fahrkarte  durch- 
schnittlich entfallende  Wegstrecke,  betrug 
bei  den  Eisenbahnen  im  Staatsbetriebe 
40'S3  km,  bei  den  Hahnen  im  Privatbe- 
triebe 35  km  und  für  alle  Eisenbalmen  im 
Durchschnitte  37*39^^1».  Auf  sütnmtlichen 
Eisenbahnen  wurden  rund  100  .Millionen 
Tonnen  befördert.  .\n  dieser  Menge 
waren  die  im  Staatsbetriebe  l>efindlichcii 
Halmen  mit  \  WWYutwcn  Toinien  iiin! 
die  l'riv  athahiien  mit  <)7-7  .Miilitiiicn 
Tonnen  betheiligt. 

An  der  Gesammtmenge  der  aufsämnit- 
liehen  Eisenbahnen  befr)rderten  X'erkehrs- 
gegenstände  participiren :  Kohlen  mit 
43'^%i  Steine,  Erden,  Kalk  etc.  mit 


I  Bau-  und  Nutzholz  mit  7"4"/o,  Getreide 
j  mit  6*/a,  Rüben  mit  3'97ii  Eisen  und 

Eisenwaaren  mit  3*8»/o,  Ente  und  Mine» 
'  ralien  mit  2-7**/„.  Der  Antheil  der  grössten 
I  Privatbahnen  an  der  Güterbeförderung 

sämmtlicher  Eisenbahnen  stellt  sich,  wie 

folgt: 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  .  J4'l'yo 
\  Oesterr.  •  ungar.  Staatseisenbahn- 


Gesellschaft   1°  7t 

Aussig-Teplitzer  Bahn  ....  9*8% 

Oesleir.  Nordwestbalin  ....  7'57o 

Südbahn  6-87„ 


I  Buschtöhrader  Eisenbahn  .   .    .  6*6% 

Die  Gesammtausgaben  der  Eisenbah- 
nen betrugen  I5:VQ  N^illi^nen  fl.  flüevon 
entfielen  6S"4  Millionen  auf  die  Hahnen 
im  Staatsbetriebe].  Der  Betriebs -Coefli- 
cient  für  jede  einzelne  l'ahn,  d.  i.  das 
j  percentuelle  Verhalinis  der  eigentlichen 
I  Betriebsausgaben  zu  den  Hetricbsein» 
nahmen,  stellt  sich  für  die  wichtigsten 
Eisen  Im  h.nen,  wie  folgt: 

Aussig- leplilzer  Eisenbahn  .  .  34  3*/» 
Böhm.  Nordbahn  39*1% 

Buschtghrader  Eisenliahn  .  3^'0% 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

[Hauptbahnen]  44'4*/a 

Kaschau  -  üdei!ur;:er  Eisenbahn 

[üsterr.  LmienJ  40'9'/* 

I  Oesterr.   Nordwestbahn  fErgSn- 

zungsnetzj  4I*8*/o 

Oesterr.  Nordwestbahn  [yaraiitirte 

Linien]  45'^^"o 

Oesterr.  -  Ungar.  Staatseisenbahn- 
I        Gesellschaft  \^9% 

Sodbahn  [österr.  Linien]    .   .    .  4rS7o 

Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn  t>2-9% 

K.  k.  Staatsbahnen  und  vom  Staate 
auf  eigene  Keehiiung  betrie- 
bene fremde  Hauptbahnen   .  37'<S''„ 

Die  .Anzahl  der  bei  s.'immtlichen  Eisen- 
bahnen .Angestellten  [Beamten,  Unter- 
beamten, Diener,  weib1ich«I  Bediensteten] 
betrug  73.304;  .Arbeiter  im  Taglohne 
waren  im  lalirosdurclischiiitte  S2.71JS  be- 

'  schiiftigt.  rii'_  für  das  l\  ;  al  ausbe* 
zaMli  Ii  lksoldungen,  Löhne  und  sonstigen 
Ikiü-c  belleten  sich  auf  83-7  .Millionen  tl, 
.An  W.ihlfalirtseiiirichtungen  für  das 

I  Personal  bestanden  je  23  PensionS'  und 
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Krunkcucasseu,  sowie  auss.criii.ni  son- 
stige HumaititAticassen,  welche  ciiun 
\  crnv''.Tensatand  voo  57*3  Millionen  fl. 
aulweiscn. 

Der  verfügbare  Jahresertrag  sUmnit- 
licher  Osterreichisclu  r  Eiscnb  ifn.  ;i  v  i  \! 
pro  1895  in  Autstellunjjen  der  k.  k. 
statistischen  Centralcomraiasion  mit  mehr 
als  134*3  Millionen  fl.  angegeben. 

«  * 

Gro&s,  fast  Überwältigend  üiiid  die 
vorangeftlhrten  Ziffern;  sie  ^eben  ein  Bild 

von  der  Machtstellung,  wcklie  Jas  Eisen- 
bahnwesen in  Oesterreich  crruitgen,  und 
welchen  massgebenden  Einfluss  das« 
selbe  auf  unser  gesummtes  Kulturleben 
hat  nehmen  müssen.  Und  da  die  eigent- 
liche Entwicklung  des  österreichischen 
Eisenbahnwesens  in  die  Kegierungs- 
periode  unseres  geliebten  Monarchen 
ßlllt,  so  kann  man  mit  Recht  behaup- 
ten, dass  unter  dem  Walten  seiner  ge- 
segneten Regierung,  und  von  derselben 
nach  allen  Richtungen  hin  gefördert  und 
gehoben,  die  !•)  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n  Oester- 
reichs aus  den  kleinsten  Anfän- 
gen sich  in  diesen  50  Jahren  zu 
einem  mächtigen  Factor  nicht 
nur  in  der  (Kultur  d  e  s  K*  e  i  c  h  e  s  . 
sondern  a  u cli  in  der  W  i  r  t  h  s c  h  a  f t 
d  e  s  S  t  a  a  t  e  s  u  n  d  des  \'  o  1  k  e  s  her  a  n- 
bildeten.  Nainetitlich  \\:ir  die  I'iiitbiss- 
nähme  auf  die  N'olksw irthschatt  eine  un- 
gemein grosse,  und  bis  in  den  intimsten 
Kri.  i>  der  Familie  hat  der  Kisi. -il^ihnver- 
keltr  seine  Wirkungen  erstreckt,  die  Er- 
haltung  der  Familie  erleichtert  und  ver- 
bessert, in  den  Haushalt  der  CienK-inde 
eingegritfeti  und  sie  ^u  höheren  Aufgaben 
befähigt,  das  Vermögen  des  Volkes  \'er- 
grüssert  und  gehoben,  verborgene  Schätze 
an  das.  Licht  des  Tages  gebracht  und  ver- 
werthet,  die  vorhandenen  Kräfte  gesam» 
melt  Mild  vermehrt,  das  \'olk  zum  Wett- 
bewerb mit  anderen  Nationen  befähigt. 
Ein  Werk  unserer  Eisenbahnen  ist  es, 
wenn  Oesterreich  aus  einem  Agricultur- 
staat  ein  mächtiger  Industriestaat  wurde, 
wenn  Jahrhunderte  lang  nutzlos  vorhan- 
dene l'rproducte  lohnend  verwerthet, 
Arbeitskräfte  billig  befördert  werden 
konnten. 


Aber  auch  der  Ackerbau  hatte  keines- 
wegs auf  die  Hilfe  der  Eisenbahnen  zu 
I  verzichten;   ihr  Ausbau   und   ihre  \'er- 
'  dichtung    ist    der   sehnlichste  Wunsch 
der  ackerbautreibenden  Bevölkerung  im 
schweren (-oncurreüzkan-.pf  Tm  (  Jofnl^^c  tU-r 
i-asenbahnen  entstanden  die  mächtigsten 
j  Bauwerke.    Mit  Hilfe  der  Eisenb^dmen 
er:twickeln  '^ich  die  (Zentren  der  Monar- 
chie, werden  die  Häfen  des  Keiches  dem 
Verkehr  dienstbar  gemacht. 

Am  Schlüsse  unserer  Arbeit  angelangt» 
I  wollen  wir  die  besonders  hervortretenden 

Wirkungen  des   österreichischen  Eisen- 
bahnwesens auf  dem  Gebiete  der  Volks- 
wirthschait  nunmehr  im  Folgenden  noch 
I  kurz  zusammenfassen: 
I       Oesterreich  ist  durch  seine  Eisen- 
I  bahnen  aus  einem  ackerbautreibenden 
Staate  ein  Industrie-Staat  ge\vi>idcn  ;  sie 
I  haben  H  a  n  d  e  I  und  G  e  w  e  r  b  e  der  Mon- 
I  archie  in  günstigster  Weise  beeinflusst 
Die   Eisenbahnen    blieben  trotzdem 
I  eines   der  wichtigsten  Förderungsmittel 
I  der  ttsterreichischen  A  g  r  i  c  u  1 1  u  r,  welche 
nur  dann  der  Uberwältigenden  l^oncurrenz 
I  des  Auslandes  wird  Stand  halten  können, 
!  wenn  das  Tarifwesen  sich  den  vorhandenen 
Bedürfnissen  anpasst,  und  wenn  das  vor- 
'  handene  Netz  in'-bc<nndciL  durvli  Klein- 
l^ahnen   noch  wcitei  cigaäiz;  und   \ er- 
dichtet wird. 
'        Indetn  die  F'ixrnbahnen  auf  die  erhöhte 
Inansprutimaimie     eines    lioch  wichtigen 
j  Naturproductes,    des     Holzes^,  ein- 
wirkten,   haben    si^    die  österreichische 
Forst  wir  t  h  sciä  ail  zu  höherer  wtrth- 
I  schaftlicher  Bedeutung  gebracht. 

Oesterreichs   .^t  o n  t  a  n  w  e  s  en  dankt 
.  den  Eisenbahnen  einen  mächtigen  Auf- 
\  Schwung.  Unsere  Eisenbahnen  verbanden 
sich  rechtzeitig  mit  der  K  oh len- Industrie, 
I  wodurch  es  ermöglicht  wurde,  lUr  die  iu- 
,  dustrielle  Production  in  Oesterreich  Be* 
frii  Irwtatten    dort    anzulegen   wo  alle 
I  Vorbedingungen  für  das  Gedeihen  ehter 
.  Industrie  vorhanden  waren;  sie  ermög^ 
lichten  es  der  für  Oesterreich  so  wichtigen 
l*'  i  s  e  n  -  Industrie,    unsere  vortreft'üchen 
qualitativ  fast  unerreichbaren  Eisenerze 
bei   billigem  Breimmateriale  lohnend  zu 
I  verhütten,   andererseits    grosse  Massen 
I  minderwerthiger,  aber  sehr  leicht  ge- 
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uinnbnrcr  Eisenerse  nutsbringend  SU  ver*  |  dem  Anhänglichkcitsßcfühle  an  die  vater- 
werthen.  i  ländische  Scholle  Eintra«;  zu  thim. 

Der  AnfKhwung  un<5erer  Zucker-  Die    anj^emessene  Inanspruchnahme 

Industrie  und  der  dadurch  erwachsene  der  menschlichen  Kraft  und  Geschicklich- 
Ungemessene  Vortheil  insbesondere  für  keit  bei  gleichmässiger  Erweiterung  des 
die  schlesisclie,  böhmische  und  mährische  Arbeitsmarktes  ermüglichte  es  mit  Hilfe 
Agricultur  ist  zum  grössten  Theile  ein  |  der  Eisenbahnen,  dass  der  Arbeiter- 
Erfolg  der  österreichischeti  F.isfnb;ihnen.     «stand  in  den  letzftn  50  Jahren  unsert-s 

Unsere  Eisenhahnen  fjcwahrcn  uisl)c-  Jahrhunderts  in  niatciieller  Richtung, 
sondere  der  Mahl-  und  Brauindustrie  |  allen  anderen  Staaten  voraus  —  grosse 
wesentliche  Vortheile;  in  Bezug  auf  die  Vorthcilc  erlangte.  -  Die  Eiscnbahnfu 
letztere  dienten  sie  den  Ruf  des  öster-  erhöiiten  das  NationalvcrmiVgen.  Sxe  vcr- 
retchischen  Bieres  im  Auslande  dauernd  1  schaflien  audi  dem  Mitulerbemittelten  ein 
zu  begründen.  I  besseres  und  bequemeres  Day^cin. 

Sic  haben  zur  Ausbildung  der  Inge-  Die     Eisenbahnen    erhöhten  zwei« 

meiiikunst  mächtig  beigetragen  und  fellos  unsere  Wehrkraft  und  verstärk tcn 
den  Ruhm  östtTTcicliischer  Techniker  deren  Wirkungen.  Sie  gestatten  gleich- 
begründet  Die  Entwicklung  der  üster-  zeitig  die  grösstmöglichste  Abkürzung 
reichischen  Eisenbahnen  stand  und  steht  der  Kriege,  die  weitaus  bessere  und 
noch  immer  in  einem  unmittelbaren  Zu-  humanere  Transportirung  und  Wrpfle- 
samnienliange  mit  der  epochalen  An-  gung  der  Truppen  sowie  der  Kranken 
Wendung  der  Elektrici  tat  1  und  Verwundeten.    Die  Österreichischen 

nie  (")-^terrcichischen  Eisenbahnen  Eisenbahnen  erfüllen  uU<'>  auch  auf  diese 
imtcrstUtzten  in  wohlthuendcr  Weise  die  1  Art  eine  Arbeit  der  allgemeinen  Wühl- 
Principien  der  Freizügigkeit,  ohne  dabei  ,  fahrt 
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OB  es  in  der  ^^'elt  besser  oder 
schlechter  gewurden  sei  seit  der  . 
Zeit,  da  der  Grossvater  die  | 
Grossmuttcr  nahm,  ist  eine  Fraise,  die 
immer  und  immer  wieder  das  einfache 
Gernttüi,  wie  den  Denker,  den  Philosophen, 
wie  den  Historiker  beschäftifft. 

Es  ist  nicht  besser,  es  ist  nicht 
schlechter,  es  ist  einfach  anders  ge- 
worden I  Alle  menschliche  Entwicklung 
geht  nothwcndig  in  Extremen  und  Aeusser-  j 
lichkeiten  vor  sich,  so  dass  die  Besserung 
nach  der  einen  Seite  last  immer  eine  Ver- 
schlechterung nach  der  anderen  Seite  I 
enthält  I 

Darum  ist  es  tiiclit  leicht,  in  allen 
Fällen  mit  Sicherheit  zu  entscheiden,  ob 
die  Entwicklung  dner  Periode  in  dviti» 
Mtorischem  Sinne  vor  sich  ging  oder 
nicht. 

Ganz  zweifellos  hat  jedoch  mit  der 

Dampfmaschine  und  mit  der  Locomotive 
eine  neue  Epoche  in  der  culturellen  Ent-  | 
wicklunfif  der  Menschheit  im  All^femeinen,  ! 
und  auch  in  unserem  Vaterlande  bej^onnen. 
Nur  hält  es  schwer,  die  grossartigen  i 
Wiikung^en  and  bedeutenden  Verände- 
rungen, welche  durch  die  modernen  \'er- 
kehrsmittel  hervorgerufen  wurden,  auch  j 
immer  im  Einzelnen  festzustellen.  Denn  | 
diese    Wirkungen    erfolgen    vielfach  in 
engstem  Zusammenhange  und  stehen  in 
unlösbaren  Beziehungen  mit  einer  ganzen  | 
Reihe  anderer  Erscheinungen  des  scj  viel- 
gestaltigen geselbchaftlichen  Lebens.  Sie  j 
kommen  als  spedfische  Wirkungen  des  i 


Verkehrswesens  nur  selten  rein  zum  Aus- 
drucke;  sie  werden  durch  Nebenwirkungen 
und  Gegenbewegungen  zum  Thdle  abge« 
lenkt  und  abgeschwächt,  zimi  Theile  audl 
ganz  aufgehoben. 

Wir  dflrfen  auch  nicht  Übersehen,  dass 
durch  alle  technischen  Umwälzungen,  die 
der  Welt  fast  ein  ganz  neues  Antlitz 
verliehen  haben,  die  Stetigkeit  des  Ent- 
wickltmgSprocesses,  den  unser  Geschlecht 
zu  durdüaufen  hat,  keineswegs  unter- 
brochen ist.  Die  scheinbar  so  mächtigen 
Veränderungen,  welche  die  jüngste  Zeit 
unserer  Cult\u:  eingeprägt  hat,  betreffen 
doch  zumdst  nur  die  Oberfläche.  Der 
Hauptkem  unserer  Natur  und  Cultur  ist 
zweifellos  das  Ergebnis  der  Einwirkung 
froherer  Jahrhunderte. 

Um  nun  jene  specilischen  Wirkungen 
des  modernen  Verkehrswesens  im  Allge- 
meinen, und  der  Eisenbahnen  im  Be- 
sonderen zu  erkennen,  muss  nach  der 
Isolirmethode  vorgegangen  werden,  d.  h. 
es  muss  zu  erforschen  gesucht  werden, 
wie  die  Eisenbalmen  wirken  könnten, 
und  wie  sie  ohne  das  Walten  von  Kräften, 
ohne  den  Einfluss  von  Institutionen  wirken 
würden,  welche  diese  \\'irkungen  that- 
sächlich  beeinträchtigen  oder  gar  nicht 
in  Erschdnung  treten  lassen. 

Auch  sind  wir  tin-de-siecle-Mcnschen 
mit  den  verfeinerten  Gewohnheiten  und 
gesteigerten  Ansprüchen  einer  Uebercultur 
hüutig  gar  nicht  in  der  I-age,  den  Kin- 
tluss,  den  die  Eisenbahnen  auf  alle  Seiten 
und  Beziehungen  unseres  Daseins  nehmen, 
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zu  überblickfn.  tmd  aus  der  Fülle  der 
uns  umgebenden  Erscheinungen,  das  uns 
Gebotenen  und  des  von  uns  als  etwas 
Sclb<;tverstärjdliches  KmpfanjrLMicii  heraus- 
zulösen. Denn  dieErinnerungdcrWenigsten 
unter  uns  reicht  zurOck  bis  zur  eisenbabn- 
loscn  Zeit.  Wir  werden  uns  i^av  nicht 
mehr  bewusst,  das«  c$  anders  sein  könnte, 
als  es  eben  ist;  wir  Obersehen*  was  und 
wie  viel  w  ir  cntliclux ii  mtissten,  wenn  es 
keine  Eisenbahnen  gäbe. 

Um  den  Unterschied  von  Sonst  und 
Jetzt  in  seiner  jranzLü  Bedeutung  /li 
greifen  und  vor  Augen  zu  haben,  mU:»sen 
wir  uns  nur  die  früheren  Verkehrsverhält- 
nisse ncfrenwürtijr  halten.  W  ie  bewej^ten 
sich  zur  "guten  alten*  Zeit,  zur  Zeit  der 
Post-  und  Landkutschen  sowie  der  Last- 
karren mit  h  bis  lO  vortjespanntcn  Pferden 
das  Leben  und  der  Verkehr  in  engen, 
gemessenen  Grenzen,  bis  es  der  modernen 
Teduiik  gelang,  die  Fesseln  plötzlich  zu 
sprengen,  die  auf  aller  grossartigen  Be- 
wegunji  bis  datiin  gelastet  hatten. 

Am  bedeutendsten  und  am  sichtbarsten 
i.st  der  Tin 'geheuere,  sich  an  die  Wirkungen 
der  hcuU;;eii  Verkehrsmittel  anknUpfcndc 
Umschwung  der  (ki^tinvart  im  wirth- 
schaftlichen  Leben  des  \  ulke-^  gewesen; 
dieser  Umschwung  ha.1  auch  \un  tief- 
gehender Einwirkunjj  auf  das  ^csammte 
nesellschaftlicbe  l  eben,  auf  den  (!oniplex 
der  individuellen  und  socialen  Bedürlnisse 
sein  müssen. 

Die  Eisenbahnen  in  Verbindung  mit 
der  äciiitffahrt  bezichen  immer  neue  Theile 
der  Erde  in  den  Bereich  des  Güteraus- 
tausches ein,  und  erweitern  beständig, 
auch  innerhalb  der  Culturländer  selbst, 
das  Absatzgebiet.  CKe  Erzeugnisse  femer 
frenuter  I.;inder.  Jie  früher  nur  den  Wohl- 
habenden erreichbar  waren,  wie  z.  13. 
Thee,  Kaffe,  Gewürze  u.  v.  a.  m.  sind 
ie!/f  /ii'n  Theile  unentbehrliche  Nahrunns- 
und  Genussmittel  des  Volkes  und  Gegen- 
stände des  Massenverbrauches  geworden. 
.Seerische  werden  in  das  Inland  befi^rdert. 
im  Winter  erhalten  wir  frit>che  Genilbc, 
Früchte  und  Blumen  aus  sonnigen  Strichen; 
unsere  eigenen  vorzüglichen  Hiere  \md 
Weine  und  zahlreiche  andere  Guter,  die 
wir  erzengen,  wurden  durch  die  Eisen- 
bahnen in  ganz  Kurop;i,  in  der  gesammtcn 
Culturwelt  lieiniisch  gemacht.    Der  Ver- 


sandt von  Vieh  und  Fleisch,  von  Kiem, 
,  Fetten,  Käsen,  .Milch  u.  a.  m.  nimmt  von 
Jahr  zu  Jahr  grfisseren  Umfang  an.  Man 
'  ist  hinsichtlich  der  Hrnnbrinii;  nicht  mehr 
j  an  die  Erzeugnisse  eines  klemen  Gebietes 
gebunden;  die  Eisenbahnen  lassen  es  als 
möglich  erscheinen,  die  Wahl  nach  dem 
besten  und  billigsten  Erzeugungsorte  vor- 
zunehmen.*) 
I        Auch  die  Ermässigimg  der  Preise  von 
i  Kleidungsstücken  ist  theilweise  auf  die 
t  verbilligte  Zufuhr  von  Rohstoffen  aus  oft 
weit  entfernten  Erxeugungsstfltten  zurttck- 
I  zuführen. 

I       Wesentlich  sind  die  Wirkungen  hin- 
sichtlich der  \'erbesserutig  von  Wohnungs- 
j  und  anderen  Bauten,  infolge  Verwendung 
I  soliden  Materiales  auch  in  solchen  Gegen- 
den, die  ferne  vom  Gewinnungsorte  liegen, 
I  so  Bautheiie  von  Eisen  an  Häusern  und 
'  Brücken,  die  Eisen-  und  Thonröhren  ftlr 
Wa^-serleitungen  und  Ganäle,  die  Steine 
I  zum   Pflastern   der  .Strassen   u.  a.  Die 
I  Kohlen,  mit  denen  w  ir  heizen,  das  Petro- 
{  leum  in  der  Lampe  sind  alles  Dinge,  die 
selbst  dem  A ernisten   unentbehrlich  ■ge- 
worden sind,  und  deren  allgemenie  \  cr- 
breitung  wir  den  Eisenbahnen  verdanken. 

Eine   imgeheui're   SumTnc   von  Ver- 
besserungen  des   nienschiiclitu  Daseins, 
von   Erleichterung   in  Befriedigimg  der 
wichtigsten    Ik-Jin  fni'Jst',    von  Erhöhung 
,  und  Erweiicjuiig  Jcr  ticnüsse  vermag 
I  durch  die  Eisenbahnen   herheigeftihrt  zu 
werden,  und  ist  durch  die  im  .-\lltiemeinen 
zu  becjbachtende  Erhöhung  des  Standard 
j  of  Hfe  zweifellos  auch  in  unserer  Heimat 
;  herbeigcfülirt  worden. 

Erst  durch   die  Eisenbahnen   ist  es 
möglich  geworden,  Bedarf  und  Ueberfluss 
an  Nrihningsmitteln  selbst  auf  die  grössten 
I  Enttcrnungen  lün  mit  Leichtigkeit  auszu- 
1  {;Ieichen,  während  früher  Mangel  und 
■  IMurihiss     häufiy;    fast  nebeneinander 
wohnten  und  rein  örtlich  festgelegt  waren, 
so  dass  bei  imgleichem  Emteausfall  in 
verschiedenen  Landstrichen  an  der  einen 
I  Stelle  emplinUlicher  Nuthstand  herrschte, 
I  während  gleichzeitig  an  der  anderen  die 
'  l  elierfülle  der  Früchte  wegen  mangelnden 
;  Absatzes  zugrunde  ging. 


•)\  ^i.HJ  II  ,  Li  ndhc  i  ni,  »Unsere  Eisen- 
!  bahnen  in  der  Vulkswirthschaft«,  S.  63  u.  ff. 
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Hand  in  Hand  mit  diesem  Ausgleiche 
a.n  Bedafft«  und  Vorra^smengen,  der  für 
Oestenreich  mit  seinen,  so  ^osse  Unter- 
schiede aufweisenden  klimatischen  und 
ProductionsverhSltnissen  im  Hocht^ebirtre, 
sQdlich  und  nördlich  der  Alpen  sowie  im 
Osten  und  Westen  der  Monarchie  von 
besonderer  Bedeutunj;  war,  wirken  die 
Kisenbahnen  an  sich  auch  auf  einen  Aus- 
gleich in  den  (iiUerpreisen,  indem  an 
Stelle  der  örtlichen,  grosse  Unterschiede 
und  Schwankungen  aufweisenden  Preise 
für  eine  immer  wachsende  Zahl  von 
GQtem  Wehmarktpreise  treten»  was  aUer« 
din;rs  wieder  in  anderer  Hinsidit  Nach- 
theile  im  tiefoljre  hat. 

Die  gesummte  Göter-ET7eunung  eines 
Landes  erfährt  durch  die  Eisenbahnen  in 
zahlreichen  Füllen  nach  Menge,  Art  und 
Gnte  eine  ungeheuere  Steig^erung,  unter 
deren  Einfluss  sich  auch  die  (  IrossiiKlustrie 
heranbililet.  Der  ^anze  Charakter  des 
gewerblichen  Lebens  wird  ein  anderer, 
ein  lebendigerer  und  intensiverer. 

Gehen  vnr  von  den  rein  wirthschaft- 
lichen  Folgen,  von  den  Einwirkungen 
auf  imsere  Nahrungs-,  Kleidungs-  und 
Wohnungs-Bedürfnisse  und  Verhältnisse 
zu  jenen  über,  die  schon  auf  andere 
Gebiete  des  geselischaftlichai  Lebens 
übergreifen,  so  steht  da  in  erster  Linie 
die  Erscheinung  einer  geänderten  Ver- 
theilung  der  Bevölkerung,  der  »Zug  vom 
Lande«.  Es  ist  dies  jener  Theil  der 
inneren  Wanderungen  einer  Bevölkerung, 
welcher  seine-  Bewegung  innerhalb  eines 
Staates  vom  Lande  nach  den  Städten 
nimmt,  und  auch  in  Oesterreich,  wenn- 
gleich noch  in  geringerem  Masse  als  iti 
industriell  forti^eschritteiieren  Ländern,  zu 


beobachten  ist.  Häufig,  wenn  auch  mit 
Unrecht,  werden  die  Eisenbahnen  als 

Hauptursache  und  Erreger  dieser  in  mehr- 
facher Beziehung  bedenklichen  Beweglich- 
keit bezeichnet  In  Wahrheit  ist  dagegen 
die  Hauptursache  jener  Waiidmmgen  das 
Streben,  bessere  Lebens-  und  E^erbs- 
bedingungcn  zu  erreichen;  wo  dieses 
Wanderniotiv  fehlt,  werden  auch  die 
Eisenbahnen  Niemand  zur  Ab-  oder  Aus- 
wanderung veranlassen.  Auch  musste  sich 
die  Bevölkerung  schon  mit  den  .Standorten 
und  der  Entwicklung  der  Industrie  unter 
allen  Umstanden  allerwSrts  verschieben 
und  neu  g^ruppiren.  I  r.iglus  bleibt  es 
jedoch,  dass  die  Eisenbahnen  ganz  wesent- 
lich auf  Erleichterung  dieser  Massen- 
wanderung und,  wenn  auch  nur  mittelbar, 
sogar  zurSteigerung  derselben  beigetragen 
haben.  Sie  beseitigen  das  Moment  der  Ent- 
fenu  i  _  i  nmer  mehr  aus  der  wirthschaft- 
lichen  Calculntinn,  und  leisten  dem  Zuge 
nach  Vereinigung   mächtigen  Vorschub. 

Die  Beweglichkeit  der  M.<sscti  ist  ge- 
sellschaftlich, wirthschaftlich  uud  politisch 
hiichst  bedeutsam.  Neue  Ortschaften  ent- 
stehen, andere  verfallen.  Die  Städte 
wachsen,  hauptsäciüich  die  Clrossstädte, 
deren  Bildung  und  Erhaltung  ohne  Eisen- 
bahnen ganz  undenkbar  wäre, dielndustrie- 
und  Handelsstädte. 

Welche  Bewegung  die  Bevölkerung 
Oesterreichs  [Cisleitliamcus]  in  der  Zeit  von 
1843  bis  1890,  also  unter  der  Wirksamkeit 
der  Eisenbahnen,  durchgemacht  hat,  ist 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  zu 
entnelunen.*) 

*  R  .Tuchberff:  tDie  Bevölkennig  Oester- 
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Von  je  looo  Einwohnern  des  gegen- 
wärtigen Staatsgebietes  entfielen: 
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Die  Landstadt  bewahrt  nur  noch  jene 
Bedeutung,  die  ihr  eigene  Production  und 
die  Function  als  .Markt  für  ihre  ländlichen 
Kreise  verleihen;  sie  verliert  aber  die 
Rolle,  w  elche  sie  früher  spielte. 

L'eberblicken  wir  den  gesammten 
Complex  der  wirthschaftlichcn,  geistigen 
und  socialen  Factoren,  welche  zusammen 
die  moderne  Entwicklung  ausmachen,  so 
Ivaim  es  nicht  wundernehmen,  utuu  der 
Wanderzug,  vornehmlich  getragen  von 
den  Eisenbahnen,  die  selbst  weit  mehr 
eine  Folge,  als  eine  Ursache  dieser  Ent- 
wicklung sind,  vom  Dorfe  zur  Stadt,  von 
der  Kleinstadt  zur  Mittelstadt,  von  dort 
zur  Grossstadt  gerichtet  ist,  wenn  das 
Anwachsen  der  Wohnplätze  in  den  Gross- 
städten desto  rascher  erfolgt,  ihr  Rtkiu- 
tirungsgebiet  sich  desto  rascher  erweitert, 
je  grösser  sie  selbst  sind,  und  je  dichter 
das  Netz  der  F.is(.n1>.ihnen  witvl  Ks  er- 
scheint bei  Eruagung  dieser  Factoren 
erkläriicli,  dass  die  Beschteunigungr  und 
die  Wuc!it  der  lU  wegunc:  stetig,  nicht  nur 
im  direclcii,  huiulein  vielleicht  sogar  im 
poftenzirten  Verhältnisse  zu  ihrer  .Masse 
zunimmt,  dass  die  Nelviiu  iikiin^en  ins 
Ungemesscue  wachsen,  und  man  verwirrt 
von  der  GrOsse  und  .Mächtigkeit  dieses 
Vorganges  kaum  das  I'iiJe  auv/uJeuker. 
wagt.  L'nd  jeder  neue  Riug,  tler  mcIi  um 
den  alten  Kern  einer  .Stadt  ansetzt,  jedes 
neue  Element,  das  sie  in  siel;  .lufiiiinnit, 
wird  zum  .Anlasse  weiturei  Eut\viek.lung. 

Dass  die.se  Entwicklung  ein  V<»rtheil 
für  die  .Menschheit  ist,  dass  sie  zur 
.Maximisatioii  des  Wohlseins  und  zur 
.Minimisation  des  Lebeis.  sowohl  fÖr  das 
einzelne  Individuum  wie  für  die  Gesammt- 
heit  hinführt.  ^  muss  wohl  enistlich  be- 
zweifelt w  erden.  Die  nothwendige  Folge 
des  dichten  Zusammenlebens  ist  die  Ver- 
tlachung  des  Itidi vidualisnuis,  die  Be- 
schränkung seiner  Froducte,  der  persrnt- 
lichen  Freiheit  und  des  Eigentbums.  Wir 


sehen  dies  klar  am  Leben  in  der  Gross» 

Stadt,  in  der  Kleinstadt,  im  Dorfe. 

I       Die  städtische  Bevölkerung  bekommt 

I  mit  ihren  Interessen ,  ihren  Anschau- 
ungen,  Gewohnheiten   iinJ  Fehlern  eine 

>  ganz  andere  Bedeutung  als  frUher.  Das 

I  war  theilweise   erst  mf^glich.  nachdem 

I  die  Gesetzgebung  eine  andere  «geworden 
war.  Aber  unsere  ganze  Gesetzgebung 
mit  ihren  ursprünglichen  Zielen  der  I'rei- 
zügigkeit,  der  Gewerbefreiheit  und  des 
Freihandels  ist  ja  selbst  zum  grössten 
Theile  wieder  nur  ein  Ergebnis  der  ge- 
änderten Verkehrsmittel,  ilier  haben  die 
Eisenbahnen  auch  in  der  Hinsicht  einge- 
griffen, dass  das  Recht  der  I-'reizügigkeit 
erst  durch  sie  praktischen  Werth  eriiiett. 
Dem  an  die  Scholle  gefesselt  gewesenen 
.Arbeiter  ist  durch  die  Eisenbahnen, 
went*4stens  ideell,  allerdings  nicht  immer 
in  der  Wirklichkeit,  die  .Möglichkeit  ge- 
boten, andere  Stätten  aufzusuchen,  v\  u  er 
seine  .Arbeitskraft  besser  zu  verwerthen 
fir.fft.  Wir  können  dies  an  den  Zügen  der 
italienischen,    böhmischen,  slovakischen 

j  und  polnischen  Arbeiter  wahrnehmen.  So 
w.Tren  in  Oesterreich  von  je  IOCX>  orts- 
a^ue^eIlden  i'er^otien  in  ihrer  .Aufenthalts- 

I  Gemeinde  heimatsberechtigt:  l8(>c)  787, 
1880  697  und  i88i)  Die  alte  Ordnung 
der  gewerblichen  Verfassung  ist  \  ornehin- 

I  lieh  auch  hiedurch  durchbrochen  worden« 
und  der  .\rbeitsmnrkt  winde  in  alitilicher 
W'eise  wie  i.ier  Crüterinaikl  erweitert. 

Nicht  unerwähnt  darf  jedoch  hier  die 
besondere  Bedeutung  lileilien,  welche  die 
Eisenbahnen  uocfi  in  anderer,  der  Con- 
centration  einigermassen  wieder  entgegen- 
laufender  Ric!it'!iii;  für  die  modernen 
.Miiiioucn.siaJte  bL:.sitzeti.  Die  Bedeutung 
für  die  grossen  Bevölkenmgscentreii 
kommt  den  Eisenbalnn.  r.  iben  zu,  nicht 
allein    im    Hinblicke    auf    die  Versor- 

]  gung  mit  den  nothwendigen  Mitteln  des 
t.'i^lie'ien    Beti.itfs,    tü^    < 'ix    aus  einem 

,  viele  liunderl  Ruuiiietci  weilen  Gebiete 
zusammengezogen  werden  müssen,  und 
mit  grosser  Pünktlichkeit  und  Kegel- 
mässigkeit  an  Ort  und  .Sitlle  zu  sein 
haben,  sondern  in.sbesondere  aUch,  weil 
die  Eisenbahnen  das  durchaus  gesunde 
Streben  in  der  grossstädlischcn  Ent- 
wicklung unterstützen  Und  dessen  Ver- 
wirklichung überhaupt  erst  erml^lichen, 


Digitized  by  Google 


89 


die  Arbeits-  von  der  Wohnstätte  zu 
trennen,  und  letztere  heraus  aus  den 
engen  Gassen  und  der  verunreiniorten 
Atmosphäre,  dem  betäubenden  Lärm,  der 
Gebundenheit  und  dem  Gedränge  in  die 
Aussenbesirke,  an  die  Grenzen  des  Land- 
gcbietes  zu  verlejjen.  Derart  können 
selbst  die  armen  Ciasscii  der  Bcvölkeruiig 
nicht  unwesentlich  verbesserter  Lebens« 
bedingungen  thciHiafti^  werden. 

Und  wie  leielu  wird  aucli  sonst  dem 
Anreiz  zum  Reisen,  den  die  Eisenbahnen 
Meten,  Ful^c  i^e^ebeii.     Mail  fL-ist  lieiite 
mit  gerillteren  Kuslea  durch  einen  halben 
Erdtheil,   wie  früher  eine   Strecke  von 
wenii:;eii  M(.-ilen.    Man  reist  zwat  in  der 
überwiegenden  Zahl  der  I'älic  geschätts- 
halber,  aber  auch  um  des  Verjrnilgens 
willen.  Di  r  waebsende  Besuch  der  Bäder, 
Sommertrischen  und  Luttcurorte,  die  Ur- 
Uiube  der  Beamten  aller  Cate^orien,  die 
firOher    nur   in    Kr.inklicitsf.illen  crtheilt 
wurden  und  jetzt  tast  ständige  Einrichtun- 
gen geworden  sind,  der  von  Jahr  zu  Jahr 
Xtuiehmende  Strom   von  Tonrisitn,  die 
sich  im  Gebirge,  u.  zw.  in  wacliscndem 
Masse  in  den   Österreichischen  Al|>en-  | 
ländern   Kräftigung   holen,   die   N'olk*;-,  | 
Lieder-,  Schützen-  u.  a.  Feste,  die  Aus-  . 
Stellungen  u.  dgl.  tn.,  sie  alle  sind  mittel-  | 
bar  oder  unmittelbar  Wirkungen  der  Ei*:en- 
bahnen,  oder  werden  doch  allein  durch  . 
diese  ermöglicht;  sie  alle  sind  Beweise 
fOr  die  Reiselust  de;  tnndcrncn  .^^enschen,  ' 
für  dessen  tiefe  Seimsuciit  nach  Loslös-  i 
barkeit  vom  Boden  sowie  Beweise  für  die  | 
Leichtifrkcit,  diese  Reiselust  zu  befriedigen. 

Damit  sind  jedoch  die  Wirkungen 
der  Eisenbahnen  in  den  angedeuteten 
Beziehungen  keincswens  ersch<'pft. 

Die  Eisenbahnen,  wie  die  modernen 
Verkehrsmittel  aberhaupt,  haben  das  Be- 
streben, alle  vorhandenen  Prodnetions- 
quellen  und  Arbeitskräfte  in  Thätigkeit 
zu  setzen,  um  Werthe  zu  erzeugen  und  in 
Umlauf  zu  bringen.  Sie  sind  die  Achse, 
um  die  sich  der  ganze  Güteraustausch 
der  Gesellschaft  und  der  Circulations- 
procLSs  des  Capitals  dreht.  Im  Systeme 
unserer  W'irthächaft  ringen  sie  nicht  allein 
der  Erde  im  Wege  der  Urprodnction  ge- 
radezu die  Lebensbcdinq;ungen  künftiger 
Generationen  verschwenderisch  ab,  sie 
haben  zweifellos  auch  das  Streben,  die 


I  Entlohnung  der  .\rbeit  und  di  u  Werth 
der  Urproducte  möglichst  herabzudrUcken. 
Die  Verschwendung  in  Allem  ist  unleug- 
bar aueh  ein  ( 'inmdzug  unseres  wirth- 
schaftlichen  und  sogar  unseres  gesell- 
schaftlichen Lebens,  den  die  Eisenbahnen 
hervorzurufen  geholfen  haben.  Alles  lebt 
in  Ucbertreibung  der  Bediutuisse  ohne 
wahre  Befriedigung.  Die  Lust  nach  Orts- 
veränderung, wohl  zweifellos  auch  eine 
Quelle  für  Flüchtigkeit  in  der  Pflicht- 
erfüllung, ist  bei  vielen  theilweise  zur 
krankhaften  Sucht  ausgeartet  und  greift 
verwirrend  in  das  tägliche  Leben  der 
Gesellschaft  ein. 

So  haben  die  Eisenhahnen  wohl  einer- 
seits einen  ausserordentlichen  Fortschritt 
in  den  culturellen  Beziehungen  der 
.Menschen  ^^c  schatten,  —  einen  Fort- 
schritt, der  tUr  die  civilisatorische  Ent- 
wicklung der  Menschheit  nothwendig 
w.ir  -  aber  andererseits  die  (>aelli.-n 
alier  Werthe,  die  ürproduction  und  die 
Arbeit  im  Allgemeinen  und  vielfach  doch 
in  eine  nachtheilige  -Stellung  zu  dem  An- 
theilc  an  den  Lebensbedingungen  versetzt, 
und  dazu  beigetragen,  das  wirthschaft- 
liche  Leben  überhaupt  auf  die  Schneide 
druhender  (Katastrophen  zu  stellen. 

Jedes  Culturmittel  ist  eben  immer 
auch  andererseits  zugleich  ein  Hemmnis 
der  Cultur.  So  bereitet  der  Telegraph 
vielleicht  ebensoviel  Missverständnisse  und 
Verlegenheiten  als  er  Vi)rthei!e  gewährt. 
lJurch  die  Erfindung  Gutenbergs  ist  die 
Literatur  wohl  verallgemeinert,  aber  kaum 
verbessert  werden.  .Selb«t  die  allerältesten 
Erhndungen  des  Pfluges,  des  Schifl'es, 
des  Wagens,  sind  in  gewisser  Hinsicht 
höchst  fr.i^wiirdirj ;  sie  sind  mich  Werk- 
zeuge der  Unterjochung,  der  Ausbeutung 
gewesen,  mehr  vielleicht  als  der  Freihdt 
und  des  Glücks.  Jede  nene  Kriindung  maclit 
die  Menschen  noch  abhängiger,  jede 
Verbesserung  auf  der  einen  Seite  ver- 
schleeliteit  anderwärts  etwas.  Seit  der 
Erfindung  der  Papierfabrikalion  gibt  es 
I  kaum  gutes  Papier  mehr,  seit  dem  Auf- 
schwung derClheniie  keine  haltbare  I' arhe, 
kehlen  Glauben  an  die  Echtheit  des  Weines ; 
j  Gas  und  Elektricitflt  verderben  uns  Lungen 
und  .\ugen  n  s.  f 

Die  Factoren,  die  das  uifentliche  Leben 
j  beherrschen,  waren  vor  der  Zeit  der  Eisen- 
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bahnen  gänzlich  andere.  DasVereinsleben, 
die  öffentliche  Mein\in$r,  Jie  heute  etwas 
ganz  Neues  gewonien  ist,  standen  früher 
unter  vollkommen  anderen  Lebensbedin- 
gunpen.  Wie  langsam  und  träge  flogen 
die  Nachrichten,  wie  war  personlicher 
Austausch  erschwert!  Erst  durch  die 
Eisenbahnen,  diesen  bereitwilligen,  billigen 
und  zuverlässigen  Trägern  der  Correspon- 
denz,  konnte  die  Post  zu  ihrer  bewundems» 
wertheil  Organisation  und  ihren  gross« 
artigen  Leistungen  gelangen.  Erst  durch 
die  Eisenbahnen  konnte  die  Presse  ihren 
auf  das  gesammte  Volksleben  so  mass» 
gebenden  Einlluss  ausüben,  ihre  heu- 
tige Macht  und  Bedeutung  gewinnen. 
Die  Eisenbahnen  haben  die  Presse  zum 
Secundenzeiger  der  Weltgcscluchte  ge- 
macht; sie  haben  e»  auch  zum  guten 
Theile  bewirkt,  dass  die  Presse  nicht  die 
sechste,  sondern  vielleicht  die  erste  Gross- 
macht geworden  ist. 

Versammltmgen  von  Berufsgenossen- 
Schäften  und  Interessengemeinschaften 
ganzer  Länder  und  Reiche,  wissenschaft- 
liche, wirthschaftitche  und  politische  Con- 
gresse  und  ^Tage«  u.  dgl.  wniüii  tVül-.cr 
einfach  unmöglich.  Heute  lüsst  s^kH  ilu- 
FQlle  der  Vereinsfreudifren  und  ('on-rt  ss- 
bedürftigen  kaum  erschöpfen. 

Zum  grossen  Theile  mit  der  Eisenbahn 
hängt  auch  der  Umschwung  in  unserer 
ganzen  Bildung  und  geistigen  Atmosphäre 
zusammen.  Mit  dem  Reisen  ist  imleugbar 
eine  bedeutende  Bereicherung  durch  neue 
Wahrnehmungen  und  Begrifle,  Anschau- 
ungen und  Ertahrungen  an  .\tensclien  und 
Dingen,  eine  wesentliche  Krweiterung  des 
geistigen  Gesichtsfeldes,  und  eine  Fdlle  von 
Anregung  und  geistiger  Arbi  it  verbunden, 
selbst  da,  wo  die  Absicht  ;;ai  nicht  darauf 
gerichtet  war.  Die  F.isenbahn  ist  eine 
tneue,  grossartige  Volksschule^  [Kniest 

Die  Naturwissenschaften  sind,  vor- 
nehmlich auch  durch  das  häutige  Keiscn, 
zum  Lieblingsstudium  der  2eit  geworden. 
Die  Geographie  und  Reiseliteratur  haben 
die  philosophische  und  historische  theil- 
weise  verdrängt.  Alle  Vorstellungen,  wel- 
che den  Kopf  und  das  Herz  der  .Menge 
erfüllen,  haben  damit  eine  andere  Richtung 
genommen.  I>if  Kenntnisse  vermehrten, 
die  Vorstell üiigc  11  klärten  sich.  Wir  sind 
Ober  die  elementaren  Schranken  unseres 


Daseins,  der  Zeit  und  des  Kaumes,  in 
einer  Weise  Herr  geworden,  wie  kein 
anderes  (jeschleclu  Je  zuvor.  Wir  Lilchen 
und  sehen  das  Hundert-  und  Melu'fache 
von  dem,  was  unsere  Grossväter  gesehen 
haben,  die  anr  ilircii  Ferienreisen  den 
heimatlichen  Kirchthurm  selten  aus  dem 
Blicke  verloren,  während  heute  schon  jeder 
Mittelschüler  in  den  Ferien  in  die  Alpen 
oder  in  sonst  entfernte  Gegenden  reist. 

Vorurtheile  fallen,  heimische  Mängel 
machen  sieh  durch  den  Vergleich  mit 
Fremdem  fühlbar;  das  als  besser  Erkannte 
oder  besser  Geglaubte  wird  nachgeahmt 
und  übernommen.  Die  Engherzigkeit 
schwindet,  der  Blick  wird  freier.  Manche 
phantastische  Irrthttmer,  aber  auch  gar 
viele  Ideale  sind  wir  mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahnen losgeworden.  Daneben  gewinnt 
auch  der  Wille.  Wir  handeln  entschlosse- 
ner, wie  wir  intensiver  leben,  geniessen 
und  arbeiten.  Die  Tugend  der  Präcision 
ist  vielleicht  am  meisten  stiegen  und 
ausgebildet  worden.  Dil-  lüsenbahnen, 
die  wie  grosse  Nationaluliren  wirken, 
verlangen  genaue  Einhaltung  der  Zeit, 
und  zwingen  Alle,  die  sich  ihrer  bedienen, 
sich  nach  der  bei  ihnen  geltenden  strikten 
Ordnung  zu  richten.  Sie  erziehen  hie- 
durch  zweifellos  in  hervorragender  Weise 
zu  Pünktlichkeit  und  Schätzung  des  Zeit- 
werthes,  zum  raschen  Entschliessen  sowie 
zum  \ '  rollen  und  Handeln  ohne  alle 
Umständlichkeit;  Eigenschaften,  die  sich 
dann  auf  das  Handeln  im  Lehen  über- 
haupt übertragen.  Nicht  unerwähnt  darf 
hier  die  Einflussnahme  bleiben,  welche 
die  Eisenbahnen  auf  die  fUr  das  ganze 
Volksleben  bedeutsamen  Bestrebungen 
hinsichtlich  Einführung  einer  einheitlichen 
Zeit  genommen  haben.  Bereits  eine 
grosse  Zahl  \i>ii  St.iiiKn  und  Orten  hat 
die  für  Oesterreichs  Eisenbahnen  mass- 
gebende mitteleuropäische  Zeit  [d.  i.  die 
Zeit  des  .Meridians  22*/,*  Östlich  von 
Green  wich]  angenommen. 

Mit  jener  früher  angedeuteten  Wir- 
kung der  Eisenbahnen  steht  wohl  auch 
in  Verbindung,  dass  man  die  Jugend 
heute  mehr  fürs  Geschäft  und  weniger 
wie  früher  für  das  Leben  und  um  der 
Bildung  selbst  willen  erzieht.  Andrerse  its 
wird  die  durch  die  Eisenbahnen  bewirkte 
Leichtigkeit  der  Ortsveränderung  und  die 
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d.iDiit  -  c^< 'teile  M.'Wliclikcit,  Viiistclltin<::en 
und  Kenntnisse  gewisscrmassen  im  Fluge 
zu  erlangen  und  zu  erweitern,  leicht  zur 
Ohcrtlüchlichkcit  der  Beobachtunj:^  ver- 
führen, die  vielfach  an  GehuU  und  Ernst 
verliert,  was  sie  an  Ausdehnung  {ge- 
winnt. Die  Folgen  davon  sind  Früh- 
reife unserer  Jugend,  Voreiligkeit  des 
Urtheils,  Viel-  und  Halbwissen,  Mangel 
an  Innerlichkeit  und  tieferem  Empfinden, 
Nervosität  und  Blasirtheit.  lässt  sich 
auch  dl«  Eiaenbahn  dem  Leben  selbst 
vergleichen:  Je  flacher,  desto  schneller 
die  Fahrt. 

Schnell  niuss  Alles  vorwärts  gehen! 
»Keine  Minute  verlieren!  -  ist  üu-  Lostmg, 
und  das  geflügelte  Rad,  das  Sinnbild  der 
ICistnbahii,  ist  so  recht  auch  zum  Wahr- 
zeichen unserer  2Ieit  geworden.  Kopf- 
sclintttlnJ  würden  unsere  Grossvätcr.  die 
in  siciler  Gravität  noch  die  gepuderte 
Perrttcke,  Zopf  und  Ilaarbeutel  trugen, 
am  Woge  stehen  bleiben,  wenn  sie  das 
Bild  der  licutigen  Welt  sähen    —  — 

Mit  der  Loslösung  von  der  .Scholle, 
der  wachsenden  Bewe^lklikeit.  ^elit  liie 
Anhänglichkeit  an  die  Heimat,  uikd  die 
Werthschätzung  heimischer  Einrichtungen 
verlnren.  Wn  die  Locoirmtive  hiiulritiLit. 
dort  schwinden  alte  Gebrüuche  und  .Sitten, 
die  dem  Zummmenleben  in  Gemeinde 
und  Familie  vielüicfi  H.itl  i^aben.  Hie 
Sesshaftigkeit,  die  seit  jeher  als  die  .Mutter 
vieler  wichtiger  wirthschaftlicher  und  bar» 

:;LTlic!iLr  Tu^eJukn  galt,  wird  gerin^-.T. 
Die  Eisenbaluien  bewirken  einen  furt- 
schreitenden und  raschen  Ausgleich  zwi- 
schen .Stadt  und  Land;  die  Herrschaft 
der  wechselnden  Muüe  verdrängt  die  alt- 
gewohnten dgenartigen  Trachten  und 
Hausgeräthe,  an  denen  gerade  wir  in 
Oesterreich  eine  so  reiche  und  bunte 
Falle  besassen.  Den  städtischen  Brtiidien, 
Sitten  und  Kleidern  wird  allenthalben 
der  Weg  geebnet. 

Aber  auch  die  Demokratisirung  der 
Gesellschaft  wird  zweifelh^s,  u.  zw.  mittel- 
bar und  unmittelbar,  diurch  die  Eisenbah- 
nen gefördert.  Einerseits  schon  durch 
den  Eisenbahnbetrieb  selbst.  .\Ile,  ob 
hoch  oder  nietler,  ob  reich  oder  arm, 
müssen  sich  der  Ordnung  des  Betrie- 
bes fügen.  Wer  den  festgestellten  l'reis 
zahlt,  kann  die  betreffende  Wagenclasse 


betiüt/en,  und  hat  Anrecht  auf  die  ^leiehe 
I  Behandlung.  Das  häufige  Nebeneinander- 
I  treten  verschiedener  Stände  auf  der  Eisen« 
liahn  ist  gewiss  aueli  ^eeiL^iu  t,  die  Unter- 
schiede derselben  theihvetse  zu  verwischen 
und  insbesondere  in  den  Vorstellungen 
der  unteren  VolkscIas-.eii  allmählich  auf- 
zuheben. Diese  Veränderung  stärkt  dann 
den  Anspruch   auf  Gleichberechtigung 
auch  auf  anderen  Gebieten  und  fördert 
eine  Bewegung,  die  zu  den  bezeichnend- 
sten unserer  Zeit  gehört.  Andrerseits  sind 
es  die  Eisenbahnen,  auf  die  sich  die  Ent- 
wicklung der  Grossindustrie  vornehmlich 
sttltzt,  und  die  dadurch  mittelbar  auf  die 
Entstehung  der  grossen  Arbeitermassen 
j  wirken,   deren   Heranziehung  und  Con- 
[  centrirung  möglich  machen.  Die  .Arbeiter 
'  kommen   zum  Bewusstsein  ihrer  .Macht, 
die  Leichtigkeit  Jer  f  Vtsverrlnderung  und 
Nachrichteiivcniutlluiig   erleichtert  auch 
ihre  Organisation   sowie  die  Verfolgung 
geineinsamer  Zir!e  und  Interessen.  Dies 
und  die  Beschleunigung  des  Gedanken- 
austausches Überhaupt  begttnstigen  das 
allenthalben     zur    Geltung  kommende 
.Streben     nach    V'ergesellsehaltung  und 
führen  zu  einer  gesteigerten  Theilnahme 
des  ganzen  X'nlkes;  am  pnlitischen  Leben, 
das  heute  schneller  und  kraftvoller  sich 
äussert    Die  fortwährende  Vermehrung 
]  der  Berührungspunkte  zwischen  den  ein- 
I  zelnea  Individuen  mu.ss  nothwendigerweise 
I  bewu'ken,  dass  der  Collectivismus  immer 
intensiver   in   Erscheinung   tritt,  iininer 
.  mehr  zunimmt  an  Geltung,  Vcrtiefiuig 
und  Ausbreitung. 

Cierade  in  dieser  Hinsi.cRi  zeigt  sich 
vielleicht  am  deutlichsten  der  hervor- 
!  ragend  sociale  Charakter  der  Eisenbahnen, 
die  im  Dienste  des  Strelieiis  na.. Ii  ^..vl!]- 
scliattlichcr  Hervorbringung,  Vervielfälti- 
gung, Verbreitung  und  Benfltzung  aller 
geistigen  Verkehrsmittel  stehen  und 
zusammen  mit  diesen  die  realen  Bänder 
gesellschaftlicher  Verkörperung  in  Raum 
und  Zeit  bilden. 

Dem  stehen  auf  der  anderen  Seite  die 
Macht  und  Gewalt  gegenüber,  welche 
durch  die  Eisenbahnen  in  die  Hand  der 
Verwaltung  des  Staates  und  der  Polizei 
'  gelegt  sind.  Die  Kriifte  des  .Staates  ktinnen 
nun  in  ganz  anderer  Weise  concentrirt 
I  und  von  Einer  Stelle  aus  geleitet  werden. 
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Die  Eisenbahnen  stellen  sich  daher  aucli 
als  ein  politisches  und  administratives 
Machtmittel  ersten  Ranftes  dar.  Indem 

sie  an  sich  auch  auf  Krlirihuni^  des  Be- 
wusstscins  uatiunaler  und  staatlicher  Zu« 
sammen^ehOrigkett  wirken,  die  einzelnen 
Glieder  des  \'ull>es  einander  nähern, 
bilden  sie  eni  lestes  band  lür  die  staat- 
liche Orßtantsation.  Schon  zur  Zeit,  da 
die  Riseiiliahnen  noch  in  der  Wit  jje  laf^en, 
besang  ein  Dichter  [Becker  1838]  die 
Eisenbahnactien  als  »Wechsel,  aus<resteUt 
auf  Deutschlands  Kinheitt  und  die  Schie- 
nen als  *  Hochzeitsbänder  und  Trauungs- 
ringe«. Wo  diese  Wirkung;  nicht  in  Er- 
scheinung tritt,  wie  gerade  zeitweise  in 
unserem  Vatcrlande,  da  wird  sie  eben 
durch  stärkere  Gepenbew  egungen  ver- 
hüllt oder  überwundtti.  Aber  schliess- 
lich kann  der  nachhaltige  Eiutluss  der 
Eisenbahnen  auch  in  dieser  Hinsicht  nicht 
verloren  gehen. 

Eine  besondere  Kräftigung  erfahrt  die 
Staatsgewalt  natürlich  dort,  wo  der  Staat 
den  Betrieb  der  Eisenbahnen  Alhrt,  und 
damit  ein  ganzes  Heer  von  treuen  Die- 
nern gewinnt,  die  sich  in  Erfüllung  schwe- 
rer rflichten  vor  allen  anderen  ausge- 
zeichnet und  bewälirt  li;dien,  L'nd  diese 
Zahl  ist  nicht  ^^eriiii^c ,  n.ich  der  Volks- 
zählung von  iSt)0  beschäftigt  der  Eisen- 
bahnbetrieb in  ()e>(erreieh  rund  lOO.OOO 
und  ernährt  bei  .>.^o.OüO  Personen.  Aber 
auch  die  Regelung  des  Eisenbahnbetriebes 
durch  den  Staat,  die  Erstellung  der  Fahr- 
ordnungen und  Taritc  mit  ihrem  weit- 
gehenden Einflüsse  auf  Bestehen  und 
Entwicklung  alirr  \\';rtlise1iaftsz\vei;;o 
bildet  eine  der  Voraussetzungen,  um  die 
Leitung  der  gesammten  Volkswirthschaft 
in  dir  Hiiride  d^r  liiezu  berufenen  Staat* 
liehen  Gewalt  zu  legen. 

So  stellen  sich  die  Eisenbahnen  als 
ein  wesentlicher  Bestandtheil  des  Volks- 
vermOgens  in  dessen  weitestem  Sinne  dar, 
als  ein  wichtiges  Glied  jenes  weit\-er- 
zwei<iten  A]  ]vir,ites  für  den  or;,^unsch- 
leibUchen  L  iitcrhalt,  fUr  die  persönliche 
Einzelth;iti<;kett  und  für  die  reale  Ver* 
knüpfung  aller  Personen  zur  unendlich 
verzweigten  Gemeinschaft  gescliäitlichen 
Zusammenwirkens  und  ;ieisti<>ur  Mitthei- 
Imig.  Die  l^iscnbahticn  sind  lias  vtinichniste 
Organ  jenes  grossariigen  Apparates  des 


äusseren  Wirkens  und  des  inneren 
Verbandes  tUr  die  V'olksgenieinsciiaft. 

Und  wie  im  einzelnen  Staate,  so 
wirken  die  Eisenbahnen  auch  in  ^an/eii 
Staatenwelteu  in  tief  eioschncidender 
Weise.  Man  wird  nicht  fehlgehen  mit 
der  Heliauptung,  dass  an  dem  Bestreben 
zur  Bildung  von  Grossstaateu  und  Staaten- 
bünden die  Eisenbahnen  nicht  unwesent- 
livlien  Antheil  haben,  indem  gerade  durch 
sie  jene  Gleichartigkeit  der  wirtlischat't- 
Itchen  und  gesellschafUichen  Interessen 
weiter  Gebiete  erzeugt  wird,  welche  der 
Bildung  von  Kleinstaaten  entgegensteht, 
jene  Interessen  verlangen  möglichste 
<  ileichartigkeit  in  (iesetzgehung  und  Ver- 
waltung und  den  Schutz  einer  starken 
Macht  gegen  innere  und  äussere  Feinde. 
•Aber  auch  in  den  friedlichen  Beziehungen 
der  Staaten  untereinander  treten  deutlich 
die  Einflüsse  der  Eisenbahnen  zu  Tage,  die 
den  Verkehr  von  Volk  zu  \'<»lk  ver- 
mitteln, die  Interessen  verknüpfen,  die 
gegenseitige  Kenntnis  vermehren,  zum  bes- 
seren Verständnisse  und  zur  gerechteren 
Beurtheilung  der  beiderseitigen  Eigenarten 
beitragen,  so  als  wahre  Friedensträger 
wirken,  und  als  Hauptstützen  einer  Frie- 
denspolitik diinen,  wie  solche  Oesterreich 
unter  seiiitiii  weisen  Herrscher  nnt  so 
grossem  Erfolge  und  zum  Segen  seiner 
Völker,  \\  le  der  ganzen  Culturwelt,  verfV^ltjt. 

Wenn  es  dagegen  gilt,  das  Vaterland 
in  schwerer  Stunde  der  Gefahr  zu  ver- 
theidij^en.  fHr  den  Thron  7U  krimpten 
und  die  Integrität  der  eigenen  Volks- 
wirthschaft zu  schätzen,  da  spielen  die 
Eisenbahnen  auch  wieder  eine  erste 
Rolle.  Auf  dem  Gebiete  des  Kriegs- 
wesens haben  sie  grossartige  Wirkungen 
nach  sich  ^ezo^^en,  und  die  Welirhafrig- 
keit  der  Völker  in  ungeheuerem  Masse 
gesteigert.  Der  wirthschaftKche  wie  der 
sittliche  Eintluss  grosser  Kriege  ist  ins- 
besondere durch  die  Ei»enbahnen  ein 
ganz  anderer  geworden.  Die  Wichtig- 
keit der  Eisenbahnen  in  dieser  Hinsicht 
liegt  nicht  allein  darin,  dass,  wie  an 
andererstelle  dargethan  wird,  *)  den  unge- 
heueren im  Felde  stehenden  Heeresmasseii 
Proviant  und  Munition,  der  erforderliche 

■  )  Vgl.  Bd.  IL,  »Unsere  Eisenbahnen  im 
Krieget. 
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Krsatz   an   Mannscliaft,  PtcrJcn,  Waffen 
und  sonst  Xuthwcndigcm  zugeführt  wird,  i 
und  die  Kranken  und  Verwundeten  in  | 
Lazarethe  oder  die  (Icfaiigenen  in  die 
Heimat  zurilckbefördert  werden.    Uurch  , 
ihre  ausserordentliche  Bedeutung  för  die  f 
Mubilrnachunfx,    als    Mittel    zur  Durch- 
lührung  von  Aufmarsch  und  Angriff,  zur  | 
Vereinigung:     Macht  an  bedrohten  Punk«  ' 
teil   des  Krict;sschauplat7.es  und   zu  Be- 
wegungen hinter  der  Front  ermöglichen  j 
sie  einerseits  auch  eine  beispiellose  Schlag-  i 
fcrti^keit    der    modernen    Armeen  und 
stellen  eine  strategische  Waffe  von  ge-  i 
waltiger  Kraft  dar,  andrerseits  jedoch  be-  , 
wirken  sie  eine  wesentliche  Verkürzung  i 
der  Kriege.  Wenn  es  wahr  ist,  dass  der  j 
culturfeindliche  verwildernde  Einfluss  der  ' 
Krie^jc  sieh  hauptsächlich  bei    längerer  j 
Dauer  derselben  zeigt,  so   liegt  in  der 
Abkürzung  der  Kriege  einer  der  grössten 
Fortschritte    menschlicher   (Kultur.  Und 
wenn  früher  die  Gegenden,  in  denen  der 
Krieg  gehaust   hatte,  auf  Jahre  hinaus 
verarmten,  so  sind  es  lieute  wieder  die 
Eisenbahnen,  die,  dem  Speere  des  Achilles 
gleich,   die   Wunden,   die    sie  schlagen 
halfen,  in  Kürze  auch  wieder  heilen. 

Noch  sei  der  Förderung  gedacht, 
welelie  die  Wissenseliafteii  als  solche 
durch  die  Eisenhahnen  erfahren  haben. 
Zunächst  die  Elektrotechnik,  Telej,jraphie, 
und  neuestens  das  Telephon,  durch  die 
Bestrebungen,  diese  in  immer  ausgedehn* 
teretn  Masse  in  den  Dienst  des  Eisen- 
bahnwesens zu  stellen.  Zweifellos  wird 
die  Zukunft  in  dieser  Beziehung  noch 
grosse  Aufgaben  zur  I.r>sun(^  bringen, 
deren  Anfüge  wir  in  den  bereits  heute 
elektrisch  be&iebenen  Bahnen  sehen. 

Sämmtliche  Infienieurwissenschaften, 
die  ^Messkunst  und  Mechanik,  die  Statik 
und  Dynamik,  sind  durch  den  Eisenbahn* 
bau  in  kürzester  Zeit  in  ganz  ausser- 
ordentlicher Weise  gehoben  worden.  Wir 
sehen  die  bisherigen  Ergebnisse  dieser 
Wissenschaften  theilweise  umgesetzt  in 
den  Locomotiven,  Waggons,  Maschinen 
und  Werkzeugen  aller  Art,  in  den  Brücken, 
Viaducten,  Tunnels,  Acjuäductcn,  in  Sicher- 
heit»- und  Si^alvorrichtungen  u.  a.  m. 
Die  Metallurgie  ist  durch  die Ksenbahnen, 
den  Hauptconsumenten  von  Eisen,  Stahl, 
Kupfer  und  Bronzen,  in  ein  ganz  neues 


Stadium  getreten.    Auch  t'iir  Geoirraphie 
und  Geologie,  Ethnologie  und  Geschichte 
haben  die  Eisenbahnen  manchen  grossen 
Gewinn  gebracht.  Der  Rechts  Wissenschaft 
wurde  durch  die  Eisenbahnen  und  deren 
mannigfache  Beziehungen  zu  Staat,  Ge- 
scllscliaft  und  Einzelnen  ein  ungeheueres 
und  gänzlich  neues  Feld  erötl'net.  Infolge 
der  gdinderten  Verkehrsverhaltnisse  mnss- 
ten  ganze  Gruppen  positiven  Rechtes  neu 
geschaffen  werden.    Das  private,  öffent- 
liche und  Völkerrecht   erfuhren  durch 
den    Einfluss    der    Eisenbahnen  weit- 
gehende Umgestaltung  und  Ergänzung.  Ja, 
es  wird  überhaupt  kein  Wissenszweig  zu 
nennen  sein,  der  nicht  an  diesem  ( icu  inne 
theilgenommen  hat.     Denn   die  Eisen- 
bahnen vermitteln  nicht  nur  den  so  wich- 
tigen Austausch  von  Nachrichten,  den 
persönlichen  Verkehr  und  Bücherversandt, 
sie  erm<")glichen  den  Besuch  der  Brenn- 
punkte des  geistigen  Lebens  und  erleich- 
tern   die  Bescliaffung   des  wissenschaft- 
lielieii  Arbeitsinateriales.  Einerseits  wird 
das  letztere  aus  der  ganzen  Welt  in  die 
Stube  des  Gelehrten  zusammen<jezogen, 
andrerseits  eilt  der  Forscher   hinaus  an 
die  Stätten  des  Geschehens.    So  haben 
sich  auch  .Methoden  imd  Ililfsnuttel  der 
Wissenschaften  verändert,  erweitert,  ver- 
schärft und   dementsprechend   sind  die 
staunenswerthen  Ergebnisse  auf  allen  Ge- 
I  bieten  des  Forschens  und  Wissens. 
I      Durch  Vermittlung  der  Eisenbahnen 
ist  die  geistij^e  .\rheit   unserer  Zeit  vid 
.  weniger  wie   früher   blos   eine  Summe 
I  logischer  Einzelthätigkeiten  und  isolirt 
betriebener  Künste  oline  Zusammenhang, 
.  sondern  Eine  grosse  historische  Gesammt- 
I  leistung  geworden.    Sie  ist  durch  die 
Eisenbalmen    (^ollectivarbeit  geworden, 
1  ein  grosses  arbeitstheiliges  System  beson- 
I  derer  praktischer  und  theoretischer  Er- 
kenntnis.utc  aut  Grund  ununterbrochener 
;  Tradition  und  nunmehr  ermöglichter  Com- 
I  munication  der  einzelnen  Vorstellungen. 

Der  Eintluss,  den  die  Eisenbahnen  aui 
^  Kunst    und    Kunstschaffen  genommen 
:  haben,  lässt  sich  zwar  nicht  in  gleicher 
Weise  unmittelbar  nachweisen   und  er- 
'  kennen;  aber  zweifellos  hat  auch  hier  ihr 
Einfluss  gewirkt,   indem   sie  einerseits 
zahlreichen  Künstlern  und  Kunstfreunden 
die  Möglichkeit  gewähren,  die  Stätt 
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antiker  Kiinstdenkinalc,  die  Sanimlunoren 
und  Aufstellungen  von  Kunslüclultzen 
alter  und  neuer  Meister,  die  Theater  und 
AutTülirun^^en  von  Tonwerken  zu  be- 
suchen. W  as  früher  nur  ^anz  besonders 
Auserwilhlten  verjjünnt  war,  ist  lieute  — 
ideell  —  last  Jedem  zii{;änj;lich  gemacht. 
Die  Eisenbahnen  wirken  in  diesem  Sinne 
auf  Populai  i-iiim^  Jcr  Kunst;  d.  h.  sie 
würden  an  sich  wohl  ein  Mittel  bilden, 
um  das  gcsanunle  KuiistschatVen  j^ewisser- 
massen  unter  die  Controle  des  ganzen 
X'olkes  zu  stellen  ?>en  RiscnlMhnen 
einen  unmittelbaren  EuiHuss  aul  Jic  Rich- 
tung und  Ideale  der  modernen  Kunst  zu- 
zuschreiben, wilre  vielleicht  zu  weitgehend. 
Ks  kann  jedoch  kaum  geleugnet  werden, 
dass  die  Eisenbahnen  infolge  ihrer  weit- 
reichenden Beziehungen  iiiu!  tiift^^ii.- 
schneidenden  Wirkungen  aut  aücu  Cic- 
bieten  des  socialen  Lebens,  der  physischen 
Arbeit  und  des  geistigen  ScliatTcns  nicht 
unwesentlich  zu  dem  Voidiingen  des 
Materialismus  auf  ethischem  Gebiete  bei- 
getragen uiiJ  i-!c:.;it  .uicli  in  difstr  Hin- 
sicht auf  div  Entwicklung  der  Kuust  nnt- 
gewirkt  haben.  Die  Ursachen  dieses 
Processes  sind  jedoch  zu  vei  \\  k«.  It,  um 
den  besonderen  Antheil  tki  Lisenbalmeu 
daran  bestimmen  zu  können. 

Wohl  hängt  ja  auch  s  iist  ein  grosser 
Theil  der  enisten  Bedenken,  die  man 
(ie»;en  unsere  Zeit  «nd  die  gegenwärtige 
Entwicklung  i!^_r  mcnsc!ili^licii  (locll- 
schatt  und  ihtxi  l.ultur  iiu  .\l!^«.iHs.incu 
in  berechtigter  Weise  erheben  kaim, 
mittcüi.ir  oJvf  unmittelbar  mit  ^Ln  I'.iscU- 
bahnen  zusammen.  .\bci  vielleicht,  ja 
gewiss  sind  die  vielfach  schweren  Uebel- 
ständeniclit  nothwendig  und  nicht  dauernd 
mit  unseren  modernen  Einrichtungen  ver- 
banden. Vielleicht  lassen  sie  sich  durch 
antUrwoitige,  ent;.;egenwirkende  Organi- 
sationen, durch  geläuterte  Sitten  und  .An- 
schauungen beseitigen;  vielleicht  ist  ein 
wesentlicher  Thcil  dieser  Lebelstände 
nur  eine  L'ebergangserscheinung  und  mit 
einer  bestimmten  und  zu  überwindenden 
EntwickUmgspha'*e  verknüpft.  .Aber  vor- 
derhand bestehen  sie  —  und  sie  bestehen 
auch  bei  uns,  das  ist  nicht  zu  leugnen. 


Andrerseits  ist  nber  auch  nicht  zu  ver- 
kennen, dass  wii  aut  der  Halm  des  Fort- 
schrittes und  der  Culturentwicklung 
gerade  tiiul  vriniclnnlich  durch  die  Eisen- 
bahnen ganz  uni^clieiiLr  rasch  vorange- 
kommen sind,  wenn  sich  dieser  Fortschritt 
auch  nicht  auf  allen  I.ehcnsgebietcn 
y,lcicliinässig  vollzogen  hat.  la,  dass  wir 
in  der  Technik,  und  inslu  suiidcre  in  der 
Technik  des  \'erke]irs  \  ii  1  schneller  vor- 
wärts gekommen  sind,  als  in  unseren 
sittlichen  .Anschauungen  und  gesellschaft- 
lichen FCinrichtungen.  .Aber  man  nniss  sich 
auch  bewusst  bleiben,  dass  sich  die  grossen 
Fortschritte  der  .Menschheit  immer  nur 
in  heiss'cn.  oft  Ms  /ur  tlieilw  eisen  \'er- 
nichtunti;  führenden  Kämplen  und  in  Ein- 
seitigkeit vollziehen,  und  dass  es  nicht 
e'inetri  Zeitalter  \'crgi''rntt  sein  kann,  auch 
alle  die  Früchte  zu  ernlcn,  zu  denen  es 
selbst  die  Saat  gelegt  hat. 

Wir  nennen  unser  Zeitalter  stolz  ein 
pronielheisches.  .Seien  wir  darum  auch 
eingedenk  der  Worte,  welche  die  erhabene 
Göttin  des  Lichtes  Prometheus  zurief; 

»flross  beginnt  ihr  Titanen!  Aber 
leiten  zu  dem  ewig  Wahren,  ewig 
Schönen,  ist  der  Gdtter  Werk;  die 
lasst  gewShren!« 

So  dürfen   auch  wir   iu  Zuversicht 
hoffen,  dass  eine  Zeit  kommen  wird,  in 
der   die   Eisciihahnen  als   das  uneinge« 
sciiränkt  v\irken  werden,  was  sie  ihrem 
eigentlichsten  Wesen    und  dem  ihnen 
iiuiewohnenden  .Streben   nach  sinti  :  Als 
eine  der  vornelunsten  Wallen  und  Werk- 
zeuge für  die  Civilisation  und  fdr  die 
Cultur  der  .Menschheit'        l>ahc!  bleibe 
uns  jedi>ch  stets  bewusst,  dass  wir  nicht 
'  glücklicher  und  nicht  besser  werden  durch 
,  die  (ailtur,  dass  diese  ja  '^nr  nicht  d.izu 
'  dü  ist,  unser  Leben  glückUcher  zu  gc- 
I  stalten,  unsere  Moral  zu  verbessern,  uns 

ptliclu^em.isser,  tücliti^er,  ^csfhitler  /u 
^  machen.  —  Die  Cultur  ist  luclits  als  ein 
I  grossartiges   Kampfmittel    des  Geistes 

^^et^en  die  X.itur  und  gegen  Mitbewerber. 
Von  diesem  Gesielil«punkte  a.us  niüSM:n 
I  auch  die  Eisenbahnen  angesehen  werden. 
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DIR  alten  Griechen  pfletjten  das  Land 
ihrer  Heimat  mit  einem  Platanen- 
hlatte  /u  vergleichen.  Das  liild  ist 
zutrert'end.  Denn  wie  das  (fenannte  Blatt 
im  (ian/.en  eine  Uintfliche  Rundung  be- 
sitzt, wie  aber  sein  Rand  manni^jffach  j^e- 
brnchen  ist  und  ein/eine  Zacken  und 
Spitzen  weit  herausraj^en,  dazwischen 
Lücken  und  Einbuchtun{ren  tief  in  den 
Blattkiirper  eindrinjj[en  —  ebenso  stellt 
sich  die  j^cehische  Halbinsel  unseren 
Blicken  dar. 

Allein  wir  kimnen  noch  einen  Schritt 
weiter  ^ehen.  Griechenland  ist  nämlich 
der  Form  nach  ein  Kuropa  im  Kleinen, 
und  das  Gleichnis  vom  IMatanenblatte 
lässt  auch  auf  den  europäischen  Welt- 
theil  seine  Anwenduufr  zu.  Nur  ist 
dabei  zu  beachten,  dass  Griechenland 
seine  Spitze  gegen  Süden,  Europa  aber 
gegen  W  esten  kehrt.  Dann  aber  ist  die 
Aehnlichkeit  nicht  abzuweisen.  Beide 
Länder  sind  Halbinseln  und  zeigen  eine 
stark  ausgezackte,  durch  weite  Buchten 
eingerissene  Küstenentwicklung.  [Vgl. 
Abb.  S,  9,  lo.) 

Fasst  man  nun  unseren  Welttheil 
etwas  genauer  ins  Auge,  so  gewahren 
wir  Folgendes : 

Auf  drei  Seiten  vom  .Meere  umspült, 
ist  Europa  eine  Halbinsel,  und  zwar  eine 
in  die  Atljintis  hineinragende,  im  Süden 
vom  Mittelländischen  .Meere,  im  .Norden 
von  der  Nordsee  und  Ostsee  tlankirte  Halb- 
insel Asiens.  Im  Gegensätze  zur  niassigen 
Gestalt  Asiens,    .\frikas  und  tlieil weise 
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auch  Amerikas,  erscheint  Europa  auf- 
gelockert und  durch  Buchten  gespalten, 
gleichsam  ein  .Stern  von  Inseln  und 
Halbin.seln. 

Unser  Welttheil  zeigt  einen  mittleren 
Kern,  der  von  Ost  nach  West  an  Umfang 
abnimmt,  und  an  diesen  .Mittelstamm 
setzen  sich  dann  rechts  und  links  als 
Glieder  Inseln  und  Halbinseln  an. 

Den  Stamm  bilden  das  den  Uebergang 
zu  Asien  ausmachende  Russland,  dann 
folgen  als  eigentliclie  Mittelländer  Oester- 
reich-Ungarn und  das  Deutsche  Reich 
sowie  weiter  Frankreich.  An  diesen 
mittleren  l.eib  setzen  sich  rechts  an: 
Grossbritannien,  Dänemark,  .Skandinavien, 
links  aber  .Spanien,  Italien  und  die 
Balkanländer. 

Diese  Gestaltung  des  Welttheiles 
musste  mächtigen  Einfluss  üben  auf  die 
Entwicklung  der  Völker,  auf  die  Zeit- 
folge und  Dichte  ihrer  Cultur,  auf 
die  I-'ntfaltung  von  .SchilTfahrt,  Handel, 
Gewerbe  und  Industrie  sowie  auf  die 
Stellung  der  einzelnen  Länder  im  Welt- 
handel. 

Der  Gharakter  Europa's  als  eines 
Sternes  vcmi  Ilall>inseln  von  grosser 
Küstenlänge,  ötfnete  dein  Handel  sichere, 
wuhlzugängliche  Buchten  und  verviel- 
fältigte dadurch  Anlage  und  Gelegenheit 
zur  Entwicklung  von  ILuulel  und  \'erkehr 
in  einer  Zeit,  wo  Jahrtausende  hindurch 
der  .Seehandel  fast  die  einzige  Form  des 
Grosshandels  war  und  jedenfalls  in  Allem 
und  Jedem  an  Bedeutung  den  Landhaiidel 
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(Vbertraf,  der  so  oft  von  Ftiiulcn  Inun- 
ruhigl  ward,  am  /ahcu  BoJcu  lialtcte  uiiU 
nur  von  schwacben  Ak  n^clien«  oder  Thier- 
kräften besorgt  werden  konnte. 

üemgemüss  Hessen  sich  Verkehr  uuJ 
Cultur  am  liebsten  it:  Ge<;enden  mit 
j^rosser  KiistcuLnii^e  nieder.  Also  auf 
Inseln  und  liaÜMnseln.  Das  zeifjt  sich 
im  Laufe  der  Geschichte  an  den  Küsten 
des  Mittelmeeres :  im  alten  PhOnikien, 
iu  joiiicn,  Griechenland,  Italien,  der 
Provence;  sf»ater  auch  am  Atlantischen 
Ocean:  in  I'l.uidcrn,  den  Hansestädten, 
Holland  und  (jrossbritannicn. 

Mit  Entstehun^r  der  Eisenbahnen 
hat  sich  dieser  uralte  Cniiidsatz  der 
Geschichte  cinigermassen  geUndert.  Erst 
dtirch  die  Eisenbahnen  erweitert  sich  die 
Verki-lii'vfät'.i-kcit.  die  MHist  rv.ir  an  See- 
gestaden oder  schittt>aren  FlUsiicn  hai* 
tete,  aber  weite  Länderg^ebiete ;  diese 
werden  j^leichsam  mit  eisernen  Ebenen 
durchzoj^cn,  ihren  Erzeujrnissen  wachsen 
Flügel,  jede  Kraft  gelangt  zur  Verwcr» 
thung,  ein  .\ustausch  wird  möglich  und 
gewinnbringend,  es  bilden  sich  Erspar- 
nisse, die  Production  steifrt,  die  Cultur 
verdichtet  sich,  die  Länder  werden  zu 
einer  gewissen  vertiehrspolitiscben  Ein- 
heit verbunden  und  suchen  ihre  richtige 
Stellung  im  Welthandel  /u  erstreiten. 

Auch  für  die  Länder  mit  starker 
Küsten-Entwicklung  haben  die  Eisenbah- 
nen .selbstverständlich  hohe  Wichtigkeit. 
,\ber  noch  viel  grosser  ist  deren  Bedeu- 
tung für  Binnenländer,  wie  Oester- 
re  i  c  h  -  L'  n  g  a  r  n. 

In  beiden  l"'äilcn  ist  die  Wirkung  der 
Bahnen  etwas  verschieden.  Zwei  Bei- 
spiele werden  es  zeigen,  indem  wir  Gross- 
iMitannien,  welches  loo"/,,  Küsten'^ret>ze 
hat,  mit  Oesterreich-Ungarn  vergleiclici», 
welches  nur  22%  Küstenlänge  und  auch 
dii"^e  meist  in  abgelegener  Gegend 
besitzt. 

England,  ganz  Küstenland,  wird  durch 

die  Eisenbahnen  zu  einem  einzigcji,  von 
Nerven,  Ulutudcni  und  Muskeln  des  Ver- 
kehrs dicht  durchzogenen  Organismus 
gemacht  und  dadurch  iu  sich  noch 
schärfer  zusanunengefasst,  als  eü  dies 
schon  durch  seine  Eigenschaft  als  Insel 
gewesen  ist.  Der  Fändoss  des  .Nteeres 
und  seiner  Häfen  wird  durch  die  Bahnen 


norli  mehr  ,ils  bi-^licr  in  d.is  Imiicic  des 
Landes  geti.i^eii.  Der  ganze  Eii>eub.din- 
verkehr  Englands  ist  Inlandsverkehr.  Es 
^n-t  keine  Eisenbahnanschlüs.se,  oder, 
richtiger  gesagt,  Englands  Häfen  sind 
die  Hssenbahnanschlflsse,  und  es  bilden 
[für  kleine  I'iittVrnungenl  Trajecte,  für 
grössere  Eutteiimugen  aber  Schiffe,  die 
in  alle  ^^'elt  hinausgehen,  die  Fort- 
setzen'^ s-eiiitT  F.S'^i.nlialincn.  l-a"n  riureli- 
zugsverkehr  bestellt  nicht,  wenn  man  nicht 
etwa  das  Umladen  von  Fremdwaaren  in 
den  Hafen  ?.]<  solclicn  ViezcicIineTi  will. 
Dagegen  ist  die  reich  Hiessende 
für  das  Geddhen  der  englischen  Eisen- 
I  bahnen  die  tingeheure  englische  Industrie, 
I  welche,  insoweit  ihre  Werkstätten  nicht 
I  an  der  See  liegen,  von  den  Bahnen  colos- 

sale  ( litlcriiu  ii_;en  aufnims^it,  und  in  ver- 
I  arbeitetem  Zustande  wieder  abgibt.  Daher 
I  ist  denn  auch  die  stete  Concurrenzirung 
der    Bahnen   durch    die   wohlfeile  Sce- 
I  fracht  [abgesehen  von  FUiss  und  CanalJ 
I  fOr  die  Rentabilität  der  Bahnen  minder 
gefährlich,  als  in  I  andern  von  geringer 
I  Industrie,  wo  der  Durchxugsverkehr  und 
I  Oberhaupt  der  Verkehr  auf  langer  Linie 
eine   grosse   Rolle  spielt.    Die  Fühlung 
mit  der  Aussenweit  sucht  England  nicht 
durch  seine  Bahnen,  sondern  durch  seine 
.Schitfe.   Der  grosse  Austausch  zwischen 
Landwirthschaft  und  Industrie,  auf  wel- 
]  chem  alle  .scbaflTende  Arbeit  beruht,  voll- 
■  zieht  sich  in  England  niclit  nuhr  durch 
'  inneren  Verkehr,  sonilern  durch  Welt- 
verkehr.    Seine    .^ckertluren   liegen  in 
den  V'ereinigten  Staaten,  in  Indien  oder 
.Argentinien,   seine   Wälder  grünen  am 
Lorenzostrom   oder   am   Orinoco,  seine 
I  Viehhöfe  steilen  in  .Australien  oder  am 
I  La  l'lata.  und  die  Bezahlung  dieser  land- 
I  wirthschaliiivlien     Erzengnisse  erfolgt 
I  durch   .Artikel  der  englischen  Industrie 
I  oder  als  N'er/iinnng  von  Kapitalien,  welche 
von  der  IndiLsitie  geschalTen  wurden.  Bei 
!  diesem  uneniiesslichen  Verkehre  spielen 
die  Eisenbahnen  nur  die  R '  IK  der  Zubrin- 
ger, oder  —  und  auch  dieser  Ausdruck 
wäre  gerechtfertigt     das  Inselland  Eng« 
laiid   ist  der  grosse,  dicht  mit  Cn.  leisen 
belegte  Buhnhuf,  wo  SchiO'szüge  aus  aller 
Welt  aber  See  eintreffen  und  von  wo  sie, 
mit  Erzeugnissen   dr*    englischen  Indu- 
strie  beladen,    auslauten.     England  ist 
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daher  eine  Welt  lur  sich.  Es  bat  das 
flbrig«  Europa  kaum  nAthifr,  ja  seine 

Interessen  bewegen  sich  oft  in  einem 
{gewissen  Gegensätze  zu  den  Interessen 
Europas. 

Ganz  anders  in  (lestcrrcich-l'njrarn. 
Die  .Monarchie  bildet  das  geographische 
Gegenspiel  zu  England.  Dort  eine  Insel, 
bei  uns  das  hinnenländischcstc  Rinncn- 
land.  Dort  umspült  das  Meer  die  ganze 
Grenze,   hier  nur  '/ji  derselben.  Dort 


I  rechnend,   hier,   mitten  unter  Genossen, 
I  und  zwar  concurrirenden  Genossen,  die 
Stellun};  der  Balinen  oft  ixcbiinden,  ihre 
Tarifpolitik  schwierig,  die  Leitungen  stets 
(femahnt,  dass  sie  bei  aller  Selbatliklig- 

keit,   df)ch    einen  Theil  Europa's  durch- 
ziehen, und  zwar  einen  Theil  des  euro- 
{  päischen  Mittelstammes,  nicht  aber  eine 

seiner   Inschi  und  Halbinseln. 
I       Die  Parallele  liesse  sich  noch  weiter 
I  durchfuhren,  aber  sie  wflrde  dann  Gebiete 


Abb.  s. 


Abb.  9. 


Abb.  lo. 


liegt  die  Hauptstadt  unmittel- 
bar  an  der  See,  hier  zwischen 
Hauptstadt  und  dem  wich- 
tigsten Seehafen  des  Reiches 
eitle  «grosse  Fntlernun<j^.  Dort 
eine  alte,  consulidirte  riesen- 
hafte   Industrie,  gelehnt  an 
Kohlenfelder  und  See,  als«) 
an    die   (Juellen    der  Kraft 
und  des  leichtesten  Trans- 
portes;  hier  day;et;cn  erst  die  Anfiint^e 
der  Industrie  und  vielfach,  da  vom  .Aus- 
lände herein  verpflanzt,  exoentrisch  an 
den  Grenzen  und  durchwevi  weit  von 
der  See,   vielfach  auch   weit   von  den  . 
Kohlen  entfernt.    Dort  der  Uebei^ng  | 
vom    binnenl.indischen    Austausch  zwi- 
schen Landwirthschaft  und  Industrie  zum 
Weltverkehr  bereits  vollzogen  und  mit 
.dien  seinen  Fol^^en  durcli<;edrun}ien,  hier 
der  L'ebergang  erst  angedeutet  und  daher 
die  Rücksichtnahme  auf  das  bestehende,  ' 
gemischte  Verhältnis  nolh wendig.  Dort, 
auf  der  Insel,  die  Bahnen  frei  und  nur 
mit  den  Interessen  des  eigenen  Landes  , 


berühren,  die  hier  ferne  blei- 
ben müssen. 

Das  ( iesagte  jedoch  mag 
genügen,  um  darzuthun,  dass 
durch  die  Eisenbahnen 
die  Eigenschaft  der 
.Monarchie  als  eines 
15  i  n  n  c  n  1  a  n  d  e  s  w  e  s  e  n  t- 
lich  verbessert  und  erst 
durch  die  Eisenbahnen 
die  .M  <■) g  1  i  c  h  k e  i  t  einer Theilnahme 
der  Monarchie  am  Welthandel 
in  grösserem  Stile  geschaffen 
wurde. 


II. 


Zu  dem  Gleichnisse  des  Platanen- 
blattes zurückkehrend,  zeigt  sich  inis 
Oesterreich-üngam  als  ein  Land  der 
Mitte,  den  Südosten  dieser  Mitte  des 
Hlattes  liildend.  und  gleichzeitig  ein 
Land,  welches,  über  der  grossen  Bucht 
des  Adriatischen  Meeres  aufgebaut,  zwei 
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Zacken  des  Blattes,  nämiich  die  Balkan- 
halbinsel  und  die  Apeiminisctie  Halbinsel 
verbindet. 

Oesterreich-Ungarn  ist  so  sehr  Land 
der  Mitte,  das«  seine  Hauptstadt  von  der 
See  entfernter  ist,  als  die  jedes  anderen 
europäischen  Landes.  Diese  wichtige 
Thatsache  wird  durch  nachstehendes 
Bild  deutlicher: 


Berechnet  man  lediglich  auf  Grund- 
lage der  Entfernungen  die  Frachtpreise, 
so  ergibt  sich,  dass  die  durchschnittlichen 
j  Transportkosten   nach    oder  von  dem 
'  nächsten  Seehafen  in  folgendem  VerbSlt« 
nisse  stehen :  Beispielsweise  bei  Getreide 
für  Parb  und  Berlin  pro  Meterccntner 
I  etwa  30  Kreuzer  0.  W.,  fUr  Wien  je- 
I  doch  90  Kreuzer^  pro  Meterccntner  Stab» 


f> 


o)  London 

hj  St.  Petersburg; 

(J  Constantinopel 
d)  Rom 

t  )  Berlin 
fj  Pari» 

{Madrid 
^^IWien 


Entfernung 


icr  europäischen  Haupt.st;1dtc  vom  Meere. 


Lündon,  i>t.  Petersburg  und  Constan- 
tinopel besitzen  den  grossen  Vorzug  einer 
Lage  unmittelbar  an  der  See.  Dann 
folgen  Rom,  Berlin,  Paris,  zulebct  kommen 
Madrid  und  Wien,  «wet  Binncn&tädte, 
die  ungefähr  gletchweit  von  dem  Meere 
entfernt  liegen. 

Durch  die  Eisenbahnen  ist  nun  aller- 
dings dieser  Keliler  der  geographischen 
Lage  verbessert,  aber  darum  noch  lange 
nicht  aufgehoben. 

Legt  man  die  durchschnittliche  Ge- 
schwindigkeit eines  Pdstzuges  zu  Grunde, 
so  braucht  der  Güterverkehr,  um  von  der 
Hauptstadt  zur  See  zu  gelangen: 

London,  .St.  Petersburg, 

Constantinopel  .  .  o  Stunden 
Berlin  »Stettin  7  • 

»       Hamlnir;,-                 .  qI/,  > 
»      Kopenhagen  (mit 

TrajcctJ     ...  14  » 

Paris -IIa  vre   7  » 

•     Calais   8'.',  » 

»     Brest   20  » 

»     Mar-seille   .  . 
Wien-Tricst    .   .  . 
>    Hamburg  .  . 

Der  Charakter  Wiens 
tritt  in  diestT  VcrgK-ichuiig  scharf  hcr\i)r. 
Der  nächste  Hafen,  Triest,  ist  ilrc-inKil 
so  weit,  als  Stettin  von  Berlin  und  lias  rc 
von  Paris. 


■  33 

.  21  » 
ils  f<iniiei)>tadt 


ei.sen  für  Paris  und  Berlii)  ?  Kreu?:tT, 
für  Wieti  102;  bei  .Mamitacien  für 
Paris  und  Üerlin  50,  fllr  Wien  146  Kreut- 
zer <T  w , 

Die  weile  llntk I inmg  Wiens  von  der 
See  erschwert  demnach  den  Verkehr, 
zumal  den  Ausfulirvcrkehr,  selir  bedeu- 
tend. Nocli  grösser  sind  vielleicht  die 
moralischen  und  politischen  Nacbtheile. 
Es  weht  in  Wien  zu  wenig  Sal/:wn«<;er- 
luft.  Da,  wo  die  See  lluthet,  da  isl  der 
Handel  zu  Hause,  da  weiss  man  dessen 
\\  ertli  mui  Hi  J^  iituti:;  '-"i  h  (ir  UL^cn.  Kin 
Blick  in  Jk  olTentlichcn  lliattcr  einer 
Sv  L  -  und  Hafenstadt  zeigt,  welche  Stellung 
dii.-  w  itiliscti  ifllichen  Interessen  in  der 
öliciitliwiiuii  Meinung  eiimehinen.  Vou  J.i 
dringen  sie  in  die  leitenden  Kreise,  und 
Gesetzgebuii^  iiinl  w  ahiin:;  k-rrjcn  mit 
ihnen  zu  iccluii^ii,  >äc  .tU  uncnllicluiichc 
Grundlage  des  Volkswohlstandes,  der 
.Staatsw  irthscliatt  und  des  ( "icdeihens  des 
K'eiclies  2u  betrachten,  wuruus  sclbst- 
\erständltch  auch  dem  Verkehre  die  beste 
Fördcnmg  erwächst. 


III. 

Wenn  in  dieser  Hinsicht  die  binnen* 
liiiRÜMlic  I,aL;c  der  Hatiptstadle  Wien 
und  l'cst,  si»wic  dw!  ganzen  .Monarchie 
nicht  günstig  zu  nennen  ist,  so  bringt 
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doch  auch  wieder  dieselbe  La^ije  dem  j 
Eisenbahnverkehre  nianclie  V'ortheile.  ' 

Je  wentjjer  Seeküste,  je  \veniy;er 
schirt"bare  I-'lüsse  und  (-anüie,  lun  so 
wicl  ti^cr  und  danJcborer  die  Rolle  der  | 

Eiseiibahueii !  i 

Ein  wolilaus^cbildetes  Eisenbahnnetz 
verMMiKlclt  Uis  /u  Lincin  <;evvi>isen  l'unkte  ' 
das  BiiiiiciilaiiJ  iti  ein  l\u>tLnKuKi.  (.ileicJi-  ! 
wie    die    Eisenbahn    Jen    IvKlustriellen,  ' 
der   für   den   Weltverkehr  arbeitet,  von 
der   Nothwendij^keit   der   Anlage  seiner 
Fabrik  an  der  See-  oder  Wasserstrasse 
nnabh;ln^i<r  macht,  so  ist  es  uitv^ekchrt, 
die    Industrie,    die,    wenn    mhi  den 
Eisenbahnen     entsprechend  unterstützt, 
J  ss  KiiHiLiiland   von   der  IIerrsi.l),ifl  der 
Kü-slcnlauJer    frei    macht.     InJeiu    sie  ^ 
starke  und  rejjjelniässi^e  binnenländisehe 
Verbrauchscentren  ins  I.lIkti  ruft.  >^liatTt 
sie     einen     biimenlätidischca     .MasAca-  | 
verkehr,  den  einst  nur  die  Küsten,  nur  ' 
eini<;c    wenige   begünstigte  Flussthaler  i 
kannten. 

Die  Kohle,  der  .Masse  nach  der  ^rrüsste 
Verbrauchsartikcl  d  i  Industrie,  schatYt 
die  bestrentircndcn  Hahucn.  Der  Kt)hle 
foljrt  das  Eisen.  Wo  Kohle  und  Eisen, 
da  ist  iiiLh  die  >taschinen-Industrie,  die 
chemische  Indiisirie,  die  Zucker-Industrie 
nicht  fenie.  Ein  Waggon  ferti;;er  Ei.sen- 
waaren,  i.!ic  der  T?.ilin  ülvr^ehLii  werden, 
SüVit  schon  lO  \V  a<j;tit*n.s  Iv'uh-  und  Hilfs- 
stoffe voraus,  die  zur  Erzeuj^un;;  noth- 
wendijj  waren ;  wird  dio^r  aggon 
fertiger  Eiscnwaarcn  nicht  im  Inlande 
verbraucht,  sondern  exportirt.  so  tritt 
noch  d.is  Prirtn  7.UV  ( ".ren/^e  hinzu,  und 
es  bitibt  daan  nt>ch  Raum  für  einen 
zweiten  Waggon  zur  Deckung  der  Lücke 
im  inländischen  VerbranLiie.  Daher  der  > 
Eriahrungssaty :  wo  die  lndu:>trie 
ihre  Standorte  gewählt  hat,  da 
g  u  il  c  i  Ii  L-  n  die  Eis  e  n  b  a  h  n  e  n. 

Durch  die  Industrie  werden  die  schwe- 
ren Rohstoffe  des  Hinnenlandes  in  leicht- 
beschwingte Fabrikate  umgestaltet,  die, 
in  weniger  vcduminöser  Form  griVsseren 
Werth  bergend,  dem  Exporte  zustreben.  | 

liei    einem    f  ailturst.irtte    ist     es  nicht 
die   Ausfuhr    von    k*>hstoffen,    sondern  | 
die  Ausfuhr  von  Fabrikaten,  womit  der  | 
Ktive  Antheil  am  Wehmarkte  errungen 
wird.  , 


IV. 


Wie  steht  es  nun  mit  unserem  Export- 
verkehre in  r.ibrikateti^  Di».  Arjtwort 
Hudet  man  in  nachfüllender  Tabelle 


FabTikaten'*Ausfubr 

—  — 

der  HauptJflnder 

Mill. 

■ 

auf  den 
1  ivopi 

—  _— 

iruldan 

Cent« 

!  Gold- 

!  drossbritannien  .  .  . 

'913  • 

29  5 

48-9 

1  Deutsches  Reich  .  .  . 

11530 

17-8 

23-3 1 

Frankreich  

13.: 

Vereinigte  Staaten  . 

7-5 

70 

33'  0 

51 

704 

Oesterreich'Ungarn  . 

2'X>-5 

46 

68 

Belj^icn  

290  ( 

(•5 

212  « 

3  3 

73  3  ; 

Üritisch-Ostindien  .  . 

1727 

2-6 

0  6  1 

III  8 

17 

65 

107  S 

1  '7 

Russland  

15 

10 

1  .ändere  Länder .... 

453 

73 

Daraach  steht  (  iro.ssbritannienmitag'S 
Percent  aller  dem  Welthandt  l  f1bc  r2;ebenen 
Fabrikaten  an  der  Spitze,  woraus  sich  die 
verhältnismassig  gute  Verzinsung  der  eng- 
lischen Eisenbahnen  erkl'nt,  '  buoh!  sie 
keine  Tonne  Durchzugsvcrkclir  haben. 
Dann  folgen  das  Deutsche  Reich  mit 
17-8,  Frankreich  mit  13  2  und  die  Ver- 
einigten Staaten  mit  7  5  i'crcent.  Man 
sie  In  aber  auch  aus  dieser  Zusammen* 
Stellung,  wie  emsige,  gut  verwaltete 
kleinere  Staaten  —  die  Sehweiis,  Nieder- 
lande, Belgien  —  per  Kopf  h&here  Wertbe 
schalTen,  als  selbst  die-  <;ri>s;sen  Industrie- 
staaten. Wa.s  Oesterreich -Ungarn  bctritft, 
so  beträgt  sein  Antheil  am  Gesammt- 
t-\[>ort  4'^  rLTcent,  die  Er/ettt^nn^  per 
Kopl  b'3  tioldgulden.  Ausfuhr  von  Fa- 
brikaten und  Rohstoffen  [Getreide]  halten 
sicli  in  f)e<terreich-Engarn  einstweilen 
noch  das  ( üleichgewicht.  Doch  liegt  die 
wirthschafttiche  Zukunft  in  der  Ausfuhr 
der  Fabrikate. 

*)  t Kaunij;,  Mittlieilunjicn  des  »tn> 
dustriellen  Club«  vuui  Ii.  Oetubcr  li>95. 
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V. 

Nachdem  im  Voraus)regall^cnetl  die 
üHerrn2:<.ndc  Hedentun^  der  Industrie  für 
den  milden  Verkehr  Jci  Eisenhahnen  fest- 
gestellt wurde,  wenden  w  ir  uns  nun  einem 
/weiten  wichtiirenNiihrelenientederBahnen 
xu;  dem  IJ  ur  chzugs  ve  r  k  e  h r e. 

Wenn  im  Handel  im  Allgemeinen  die 
Küsten  und  folglich  die  Halhinsehi  Ku- 
ropas im  Vortheile  sind,  so  treten  da- 
gegen im  Dorchsugsverkehre  der  Eisen« 
hahnen  die  niittclcnirnpäischen  Binnen* 
länder  in  den  Vordergrund. 

Dies  gilt  zunächst  fttr  den  Handel  der 
europäischen  Länder  unter  sioh.  Wenn 
das  mittlere  kussland  Weizen  nach  der 
Schweiz  schickt,  bedient  es  sich  in  der 
Rcj^el  der  (»sterreichischen  und  deutschen 
Bahnen.  Wenn  die  Balkaiihalbini^ei  Bor- 
stenvieh nach  den  Niederlanden  sendet, 
so  führt  der  Transit  durch  Oesterreich- 
l'ngam  und  Deutschland.  Die  nach  Süd- 
dcutschhind  bestimmten  Weine  Spaniens 
werden  zu  Lande  sich  der  französischen 
Bahnen  bedienen.  Kohlen  und  Eisenbahn- 
schienen Hel«iiens  suchen  auf  französischen 
oder  deutschen  Bahnen  die  Schweiz  und 
Italien  auf.  Italien  und  Skandinavien  sind 
klimatisch  genug  verschieden  veranlajrt, 
um  einen  Austausch  ihrer  Erzeugnisse  zu 
heuTÜnden;  wenn  Itahen  seine  Südfrüchte 
nach  Skandinav  icn  oder  Skandinavien  seine 
geräucherten  Fische  nach  Itahen  schickt, 
so  fallen  ihn  ^^'aaren  als  I)urchzu;;sgut 
den  Eisenhahnen  Deutschlands  und  Oester- 
reichs SU.  In  vielen  Fällen  w  ird  die  .Seelinie 
Concurrenz  macheit.  fc  n.uli  Xntur 
des  Artikels,  Clonjuiiciur  der  Flavia  die  Sce- 
liracht  unterliegt  viel  grösseren  Si-  lnwin- 
kunjfen)  wird  bald  diu  L.indfraclit.  bald 
die  Seefracht  besser  convcturen,  die  Land- 
fracht aber  wird  jedenfalls  sich  der  mittel^ 
europäischen  Balinen  bedienen  müssen. 

Auf  beifolgender  ivarte  [vgl.  Karte 
Abb.  II.]  sind  die  wichtigsten  Handels- 
linien Kuropas  verzeichnet. 

Wirft  man  einen  Blick  auf  diese 
Handelsrouten,  so  wird  man  finden,  dass 
sie  sich  im  mittleren  Kuropa  kreuzen. 
Dies  ist  der  Grund,  warum  die  drei  Mittei- 
lender Europas  —  Russland  kommt  noch 
nicht  in  Betracht  —  warum  Frankreich, 
Oesterreich- Ungarn   und  das  Deutsche 


Reich  einen  beträchtlichen  D  i;  i  l  Ii  fu  Ir  r- 

Verkehr  liaben.  Wenn  nn  danzen  die 
I  Kasten  und  insbesondere  die  Halbinseln 

Kur»»pas  lür  Jen  Handel  sich  .nls  be- 
I  günütigt  erwiesen  haben,  so  tmden  wir 

dageg^  eine  gewisse  Scbadloshaltung 
'  im  Landhandel,  im  Durchzugsverkehre  der 
'  Eisenbahnen,  wo  die  Mitte  Europas, 
I  die  wir  im  Froheren  als  den  Leib  Europas 

bezeichneten,  entschieden  in  den  Vorder- 
1  grund  tritt    Hier  die  Ziffeni : 

Durchfuhr  durch: 

Frankreich  [i8«>2l  4  S5  .MiU.MCtr. 

Oesterreich-Ungarn  [1895]  5  37  »  » 
Deutschland  [1894]        34-53  •  » 

Hier  zeigt  sich  das  Deutsche  Reich  mit 

einer  Durchfuhr  von  über  24  Millionen 
I  Metercentner  als  das  eigcntUche  Land 
der  Mitte,  wo  die  meisten  Verkehrswege 

sich  kreuzen.  Demgemäss  besitzt  das 
Deutsclie  K'eicli  die  meisten  Eisenbahn- 

'  Anschlüsse  [7(1]  und  ist  in  der  Lage  eine 
Tarilpoütik  zu  Oben,  die  durch  ihre,  aus 
Verstaatlichung  entspnm<xene  Einheit,  in 
grossen  ZUy;en  zu  arbeiten  vermag. 

Prüft  ni.in  kurz,  worin  die  Durchfuhren 
von  Frankreich,  Oesterreich-Ungarn  und 
Deutschland  bestehen,  so  zeigt  sich,  dass 
in  der  französischen  Durchfuhr  die 
.Schweiz  und  England  die  Hauptrolle  spie- 
len. Die  .Schweiz  als  Ursprungsland  [Brove- 
nicnz]  liefert  dem  Werthe  nach  etwa  45"/,, 
derEititiitt^wri  iren  zur Durchfuln ,  u  :i!\reiid 
Engiaud  al>  l'.i. --tinimungsland  iiul  28";^ 
der  abgehenden  Durchfuhrswaaren  voran- 
steht. Mit  andern  Worten:  Die .'^eliu ei/ be- 
dient sich  Frankreichs  als  ihres  Spediteurs, 

,  sie  empßingt  das  Gros  der  Uberseeischen 
Roh-  und  HilfsstotTe  über  .Marseille  und 
Havre  und  übergibt  diesen  Häfen  ihre 

!  Fertigwaaren.  Dies  gilt,  obschon  seit 
EröiTiumg  der  Gotthardhahn  Genna  mit 

I  dem  Hafen  von  Marseille  in  Bezug  auf 

!  Vermittlung  des  Schweizer  Verkehrs  zu 
wetteileni  sucht. 

,  Ausser  diesen  Schweizer  Waaren  neh- 
men noch  Belgiens  Kohle  und  Eisen  fllr 
Italien,  nach  .Sp.inien  bestimmte  deutsche 

I  Fabrikate,  italienische  Früchte  und  Biu- 

I  men  für  England,  ihren  Weg  durch 
l'r.inkreicii.     Der  Werth   dieser  Mnieh- 

\  fuhr  von  4  H5  Millionen  Metercentiiern 
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beträgt  über  eine  Milliarde  Francs  oder 
400  Millionen  Gulden  Gold. 

I').!^  PLiitsche  Reich  verfrachtet 
aul  seinen  lüsenbahnen  1772*9  Millionen 
Metercentner,  worunter  eine  Durchfuhr 
von  !.:mdgrenze  zu  Landfjrenze  von 
24'53  Millionen  Metereentner.  Die  Haupt- 
rolle spielen  dabei  Eisenens,  Steinkohle 


Diese  Durchluhrgütcr  rollen  in  langer 
Linie  durch  Deutschland  und  bilden  des- 
halb ein  werthvolles  Fraphtgut  fttr  seine 

Bahnen. 

Was  Oesterreich  -  Ungarn  be> 

trifft,  so  liefen  im  Jahre  i^r,.\  auf  seinen 
Bahnen  iiHi  Millionen  Metereentner,  die 
Durchfuhr    jedoch   durch  Oesterreidi'* 


Abb.  II.  HanptbmiidelsUnlea  d«»  europkiKbea  FesttMid««. 


und  Cokes,  Braunkohle  und  Eisen.  Dann  I 

folijcn  GetrLidc,  \'ich,  x^tickcr,  Kalk,  Mehl, 
Holz  u.  s.  w.  Getreide  und  Vieh  aus 
Oesterreich-Ungfam  und  den  Balkan- 
ländern sowie  aus  Russland  transitiren 
[insbesondere  zur  Winterszeit]  durch  das 
Deutsche  Reich,  und  ebenso  wird  letzteres, 
wenn  auch  nur  in  kleiuLn  \Uiiu;.  ii,  von 
den  westlichen  Fabrikaten  durchschritten, 
die  nach  dem  Osten  bestimmt  sind. 


Ungarn  betrug  [im  Jahre  189S]  nur  5*37 

Millionen  Metereentner. 

Oesterreich- Ungarn  ist  in  erster  Reihe 
das  Transitland  fttr  den  Verkehr  zwischen 
dem  Deutschen  Reiche  und  der  Balkan- 
lialbinsel,  nidem  es  die  Fabrikate  des 
ersteren  gef^en  die  Rohstoffe  und  Nähr- 
mittel des  letzteren  umwcctisvlt.  I'henso 
geht  der  Landverkehr  zwischen  Itahen 
und  Russland  durch  Oesterreich-Ungarn. 
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Nicht  unbcUcutcnU  im  endlich  für  unseren 
Durchzttgshandel  die  Schweix,  und  zwar 
weniger  als  Herkunftsland  —  die  Schweizer 
Fabrikate  werden,  wie  wir  sahen,  durch 
Frankreich  Ober  Marseille,  Ha  vre  und 
Genua  in  den  Welthandel  jrebracht,  — 
denn  als  Bestimmungsland,  indem  die 
SchweijE  aus  den  Balkanlindem  und 
Russland  Rohstoffe  und  \'ieh  bezieht 
Die  Schweizer  ncrchluhr  durch 
Oesterreich  wäre  steij^Lmn^^sfilhig,  wenn 
durch  die  rredilbahn  und  Tauembahn 
kürzere  We^re  aus  der  Schweiz  und 
Saddeutschland  nach  Triest  erschlossen 
würden. 

Für  die  bestehende  Durchfuhr  Oester- 
reich-Ungarns waren  die  wichtigsten  Daten 
[im  Jahre  1895]: 

Durchfuhr  durch  Üesterreich>Ungam 

in  Mill.  MCtr. 


Dagegen  daii  eine  ermunternde  That- 
Sache  erblickt  werden  in  der  Vielheit  der 

Länder  —  es  sind  nitht  weniger  als  53 
i  —  mit  denen  wir  im  Durcluugs verkehre 
I  stehen.    Diese  Thatsache  beweist,  dass 
() e s  t  er  r  e  i  c  h  -  r  n  gar  n,    wie  auch 
I  der  Blick  auf  die  Landkarte  zeigt, 
die  Anlage  hätte,  ein  Durchzugs- 
gebiet in  grossem  Stile  zu  werden. 
I  Kenntnis  des  Handel»,  genaues  St<ni{itni 
»  der  Industrieverhältnisse,  Beobacht  i , :  1  <;  d  er 
statistischen  Daten,  stete  Wachsamkeit, 
grosse  Umsicht  und   ein  einheitliches, 
!  vorurtheilsfreies  Zusammengehen  der  be- 
theilititen  Hahnen  werden  in  der  Pflege 
der  Durchfuhr  ein  wichtiges  Element  er- 
,  blicken  zur  Stärkung  unserer  Stellung  im 
I  Weltverkehre. 

1 


llcrkuult 


MIll. 
SU  :tr. 


Bt:«liiiLuuui; 


Min. 

.Ml.tt. 


aus  Deutschland  i  'S  nach  Deutschland  3  2 
»  Rumänien  0*9  •  Rumänien  O'S 
^  Russland  oS  »  Schweiz  0-5 
•  Italien  o-O  »  Italien  03 
»  Serbien  0*4  >  Russland  0'i6 
»  Egypten      018  »    Serbien  0'i6 

[zur  See] 

» (Iriechenlando'I4  »  Triest  O'H 
[zur  See] 

»  TOrket        0'i3  »  Bulgarien  0*07 

»  Türkei  o-o6 

Diese  Durclifuhrziffern,  die,  Dank 
unserer  amtlichen  Handelsstatistik,  für 
den  denkenden  kaufmännischen  Leiter 
und  Tarifmann  die  wichtigsten  Kinger- 
zeige bieten,  sind  nuch  recht  bescheiden. 
Auch  ist  die  Durchfuhr  in  manchen  Rela- 
ticniLii  M,, ivscn  .Schwankungen  ausgesetzt. 
So  hat  beispielsweise  die  wichtige  Durch- 
fuhr nach  und  aus  Deutschland  von  undnach 
den  Balkanlandern  in  den  letzten  Jahren 
abgenummen  -  eine  Thatsache,  die  vor- 
wiegend der  Concurrenz  des  Seeweges 
durch  die  .Meerenge  von  Clibraltar  und  dem 
für  diese  Heute  aufgestellten  wohlfeilen 
Levante-Tarife  der  deutschen  Ilandels- 
danipfcT  nach  dem  i»sllichen  Mittclmcere 
beizumessen  ist.  Also  auch  hier  wieder 
der  starke  Wettbewerb  der  l'eripherie  mit 
den  Kadicn,  des  Seeverkelires  um  das 
halbe  l'lataneiiblatt  Kuropas  herum  mit 
der  kurzen  Ader  des  Blattyerippes ; 


VI. 

Das  grosse  Vorbild  für  jeden  X'erkehr 
bleibt  immer  die  .Scekflstc  mit  ilirer  Krei- 
]ic:t  lIci  Bewegung,  iiiil  ihit-r  Zugäng- 
luliivLit  für  Jedermann  und  mit  ihr^m 
über  dw  ^  ui7.e  Erde  sich  erstreckenden 
Zusammenhange. 

Das  letztere  Moment  wird  für  die  Eisen- 
bahnen annriViL-rnd  erreichbar  durch  die 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  a  n  s  c  h  I  ü  s  s  e  an  das  Eisen- 
bahnnetz der  Nachbarländer. 

Die  Anschlüsse  der  Bahnen  bilden  die 
Brücken  des  internationalen  Binnenver- 
kehrs und  zugleich  die  Klammem,  wo- 
th<rcb  T/:ropas  Einzelländer  mit  dem  Ge- 
sammtkörper  verknüpft  sind.  Im  Landver- 
kehre spielen  sie  die  Rolle,  die  im  See- 
verkehre den  Iliifen  zufiillt.  Ihre  bisher 
noch  wenig  gewürdigte  Bedeutung  kann 
daher  kaum  überschätzt  werden. 

Ihre  Zahl  betritgtin  Oesterreich-Ungarn 
jetzt  schon  nicht  weniger  als  4O. 

Stellt  man  die  Eisenbahnanschlüsse 
für  die  zehn  europäischen  Haupt-Verkehrs- 
gebiete  zusammen,  so  ergiebt  sich  folgen- 
des Bild: 

A.  Inseln  und  Halbinseln: 


( irossbritannien  o 

.Skandinavien  O 

D.inemark  2 

.Spanien  2 

l>alk.iiLl:inder  5 

Italien  7 


EisenbahnanschlOsse 
» 


Digitized  by  Google 


Die  SteUong  uoaerer  Euenbahnen  im  Welthandel. 


'05 


B.  Länder  d«r  Mitte: 

Russland  [einst- 
weilen] lo  Eisenbahnanschlllsse 
Krankreich         37  t 
Oestcrrdch-Un- 

^arii  46  » 
Deutsches  Reich  72 

Hier  zeigt  sich  klar,  wie  die  Insel- 
und  Haihinselländer,  die  in  Bezuj^  auf 
Seeverkehr  günstiger  ^L-stollt  sind  als  die 
Mittelläiider,  in  der  Zahl  der  Ei&cnbuhn- 
anschlilsse  von  den  letzteren  weit  über- 
troflen  werden ! 

Bei  der  Wicliti^keit  der  Anschlüsse 
lür  die  Verkelirsinteressen  lassen  wir 
eine  ZusammensteUung  der  Eisenbahn- 
anschlüsse der  europäischen  Länder  fol- 


gen, wobei  mit  Berücksichtigung  auch 

der  kleineren  Länder  uiul  Staaten,  das 
angeschlossene  Land  und  das  Anschlüsse 
land  verzeichnet  sind  [s.  Tabelle]. 

Durch  die  Zahl  und  Richtung  der 
EisenbahnanschlUsse  wird  die  Stellung 
der  verschiedenen  europäischen  Verkehrs- 
gebiete im  Welthandel,  zunächst  im  Welt- 
handel 2U  l.ande,  im  Voraus  angedeutet 

Prüfen  wir  zunächst  die  Inseln  und 
Halbinseln! 

Grossbritannien  tmd  Schweden -Nor- 
wegen haben  keine  Anschlüsse,  ihr  ganzer 
zwischenstaatlicher  Handel  spielt  sich  zu 
Schifle  ah. 

Dänemark  und  Spanien-Purtugal  ver- 
kehren zu  Bahn  nur  mit  einem  einzigen 
N'.Khbarstaate,  u.  /w  Däneiiiaik  mit  dein 
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Deutschen  Reiche,  und  Spanien  mit  Frank- 
reich. Beide  Halbinseln  verftlieren  Aber  je 

zwei  Anschlüsse.  Dabei  Pänemark 
mit  seinem  schmalen  Leib  und  seinen 
vielen  Tnsehi  in  hohem  Grade  auf  den 
Seeverkehr  angewiesen  und  ge^^enüber 
dem  grossen  Nachbariande  Deutsclüand 
immerhin  freier  gestellt,  als  Spanien,  das 
eine  schwere  Masse  MKIct  und  seinen 
Landverkehr  ganz  diuch  Frankreich  ver- 
mittelt sieht. 

Itahen  ist,  Dank  der  Verbreiterung 
seines  Gebietes  im  Norden,  insofern  besser 
daran,  als  es  sieben  Anschlösse  besitzt, 
davon  zwei  natli  J-'r.iiikreich,  zwei  nach 
der  Schweiz  und  drei  nach  Oestcncicli- 
Ungarn. 

Die  Balkanhalbinsel  wird  durch  fünf 
Verkehrsluloten  mit  den  übrigen  Ländern 
verbunden,  wovon  einer  nach  Russland 
und  vier  nach  Oesterreich-l'ngarn  zeigen. 

Aus  allen  diesen  Thatsachen  kann 
nicht  nur  die  Volkswirtiischaft,  sondern 
auch  die  Politik  wohlbegründete  Schlüsse 
ziehen. 

Was  die  Länder  des  Mittel- 
stammes von  Europa  betrifft,  so  sind 
von  den  zehn  Anschlüssen  Russlands 
einer  nach  der  Balkanhalbinsel,  filnf  nach 
dem  Deutschen  Reiche  und  vier  nach 
Oesterreich  •  Ungarn  gerichtet,  während 
Frankreich  durch  zwei  Anschlüsse  mit 
•Spanien  und  durch  nicht  weniger  als 
fUnhinddreissig  Anschlüssemitdem  Westen 
verkehrt,  und  zwar  durch  zwei  mit  Italien, 
sechs  mit  der  Schweiz,  neun  mit  dem 
Deutschen  Reiche  und  vollen  achtzehn 
mit  Belgien. 

Das  Deutsche  Reich  zeigt  sich  als  das 
wahre  Land  der  Mitte,  indem  es  nach 
Russland  iünf,  nach  der  Schweiz  fünf, 
nach  Danemark  zwei,  nach  Frankreich 
neun,  nach  Üelgien  sechs,  nach  den 
Niederlanden  zwttif  und  nach  Oesterreich- 
Ungarn  dreiunddreissig,  zusammen  zwei- 
undsiebzig Anschlüsse  besitzt. 

Was  endlich  Oesterreich -l^ngam  be- 
triftt.  führen  von  seinen  sechsund vierzig 
Anschlüssen  vier  nach  Rumänien  und  den 
Balkanländem,  zwei  nach  der  SchwciiK. 
drei  nach  Italien,  vier  nach  K'ussland  und 
dreiunddreissig  nach  dem  Deutschen 
Reiche.  Dass  das  Schwergewicht  des 
Handelsverkehres  unseres  Reiches  im  Aus- 


tausche mit  dem  Deutschen  Reiche  liegt, 
wird  am  dieser  einzigen  Zahl  sdir  deutU^ 


VIT. 

Die  Anschlüsse  der  Eisenbahiien  er- 
möglichen, dass  man  jetzt  von  einem 
»europäischen  Eisenbahiuictze«  reden  kann. 
Sie  sind  es,  welche  insbesondere  dem 
Durchzugsverkehre  dienen  und  da- 
her den  internationalen  Landhandel  pflegen 
und  begünstigen.  Dieser  grosse, 
internationale  Durchzugsver- 
kehr  der  Ha  Ii  neu  wird  aber  in 
steter  Concurrenz  gehalten  durch 
die  in  alle  fifrossen  Buchten  ein- 
dringende Schilt  fahrt.  Die  Gestalt 
Europas,  das  »Fiatanenhlatt«,  der  Cha- 
rakter eines  aushackten  und  buchten- 
reichen HalMüscllandes.  macht  sich  hier 
für  den  Bahnvcrkdir  nachtheilig  geltend, 
erschwert  die  Tarifirung,  nöthigt  zu 
grosser  Wohlleilheit  der  Tarife  sowie  auch, 
wegen  der  Öfteren  Schwankungen  der  See- 
fracht, zu  stets  wachsamer  Beobachtung 
und  zeitweisem  Wechsel  der  Tarife. 

In  diesem  Concurrenzkampfe  hat  über- 
all die  Seefracht  die  Führung.  So  grosse 
Fortschritte  die  Kisenbahn  auch  gemacht 
hat,  so  ist  ihr  der  Seedampfer  den- 
noch an  Billigkeit  voraus.  Mehr  als 
lO.OOO  Dampfer  und  25.000  Segelschifte 
Europas  umgürten  unsem  Erdtheil  mit 
einer  Zone  von  wohlfeiler  Fracht,  die 
sich  l;ings  der  schiffbaren  Ströme  mehr 
oder  weniger  tief  in  das  Binnenland 
erstreckt.  Je  weiter  die  einzelnen  LSn- 
der  vom  inneren  .Au.stausch  zwischen 
der  einheimischen  Landwirthschaft  und 
Industrie  zum  internationalen  Austausche 
zwischen  ilberseeischer  Landwirthschaft 
und  europäischer  Industrie  vorgesduitten 
sind,  umso  grösser  werden  zunächst  die 
\'orziige  der  Länder  mit  langer  Küste, 
schitibarcn  Strömen  und  ausgebildetem 
Canalwesen ;  um  so  wichtiger,  zugleich  aber 
auch  desto  schwieriger,  wird  die  Rolle  der 
Halmen,  welche  in  den  Binnenländern 
jenem  Wasserverkehre  die  Stange  zu 
h.ilten  berufen  sind.  Je  näher  an  der 
iv.tt.ste  die  Bahnen  liegen,  je  mehr  sie 
derselben  parallel  laufen,  um  so  grösser 
die  Concurrenz,  die  sie  bestehen  müssen. 
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Die  .Schnelligkeit,  die  fiit  die  I'issen- 
bahn  spricht,  kommt  im  {jrossen  Güter- 
verkehre  nicht  auf  gegenüber  der  Wohl- 
feiUieit  der  Seefracht. 

Daher  trachtet  die  grosse  Masse  aller 
Güter  aus  den  binnenländischen  Produc- 
tionsstättcn  kürzestem  Wcjje  nach 

den  Scchäten  zu  gelangen.  Noch  nie 
ist  es  geschehen,  dass  russisches  Mehl, 
das  nach  Brasilien  bestimmt  ist,  und 
etwa  in  .Moskau  lagert,  von  dort  Uber 
den  Leib  Europas  hin,  auf  den  Eisenbahnen 
nach  Lissahon  oder  Cadiv  fjeführt  wf)rden 
wäre,  um  auf  das  Seeschiff  Uberladen  zu 
werden.  Vielmehr  sucht  man  von  Mos« 
kau,  auf  der  ki";r:'estcn  Linie,  entweder 
St.  Petcrsburfi;  oder  aber  Üdcs.sa  auf. 
Möglichst  schnelles  Erreichen  der  See 
ist  in  diuscm  FaÜL'  für  Jen  Kaufmann 
ausserordentlicli  viel  wichtijjer,  als  der  aus 
der  Landversendling  etwa  ent»pringende 

Zriti^c'.vinn.  Ebensfi  m.iu;  es  noch  nie 
vorjjekommen  sein,  dass  nurdumenka- 
nische  Baumwolle,  f&r  üussland  be- 
stimmt, in  Cadix  oder  Lissahon  abj^c- 
lielert  worden  wäre,  um  von  dort  mit 
der  Eisenbahn  in  die  Moskauer  Spinne- 
reien zu  Llilin«;en.  Anertlin<4>i  ^nh  es 
eine  Zeit,  wo  indische  Baumwolle,  durch 
den  Suescanal  kommend,  aber  Triest 
nach  Russland  {jinj;.  Aber  das  währte 
nicht  lange,  ^hr  bald  iiatte  die  Con- 
currenz  den  wohlfeileren  Weg  gefunden, 
und  die  Baumwollsendungen  von  Suez 
nach  Moskau  schlagen  nunmehr  den 
Weg  aber  Odessa  ein.  Also  Oberall  das 
Bestreben  durch  Eindringen  in  die  euro- 
päischen Buchten,  die  Wohlfeilheit  der 
Seefracht  möglichst  auszunutzen. 

Die  Seefr;u  !iten  \e.ircn  in  jüngster  Zeit 
bedeutenden  Schwankungen  ausgesetet, 
sind  aber  im  Ganzen  stark  herunter- 
gegangen. Irn  Jahre  iStJS  fülirle  man 
(nach  dem  Jahresberichte  des  österr.-ung. 
General-Consulates  in  Liverpool]  Getreide 
von  der  Sulina  oder  von  Odessa  nach 
Liverpool  oder  London  die  Tonne  [20 
engtische  Centner]  zu  9  Schilling  6  pence. 
Dies  ergäbe  als  Seefracht  von  der  Sulin  i 
durch  den  Bosporus,  die  Dardanellen, 
die  Meerenge  von  Gibraltar  und  den 
C  iimI  nach  London  oder  Liverpool  für 
1  Metercentner  Getreide  rund  47  Kreuzer 
Gold. 


Vergleicht  mnn  diesen  Satz  zur 
.See  mit  dem  Porto  einer  vielbefahrenen 
Eisenbalmstrecke,  so  erhalten  wir  folgen- 
des Bild: 

Fracht  für  i  Metercentner  Getreide  in 
Kreuzern  Gold: 
I  Seefracht  Odessa>LiverpooI  .  47  Kreuser 
I  Elahnfiracht  Budapest«  Wien  .  49  » 

!  Der  ungarische  Weizen  kommt  also 
j  von  Budapest  mit  ungefähr  dem  gleichen 

.Satze  auf  den  Wiener   Markt,   wie  der 
rumänische  oder  südrussische  Weizen  aus 
i  den  Seehafen   des  Schwaraen  Meeres 

naeh  Tdx  erpDol.  Die  Entfernung  in  Rech« 
,  nung  gezogen,  stellt  sich  für  die  Eisen* 
bahn  in  diesem  Falle  etwa  die  zehnmal 
h<')here  Fracht  heraus. 

Oder  vergleichen  wir  die  Donauroute. 
Hier  ergibt  sich  Folgendes: 

'  Fracht  für  1  Metercentner  Getreide  in 
!       Kreuzern  Gold: 

Seefr.udit  Galatz-Liverpool  .  47  Kreuzer 
Uonautracht  Galatz-Wien  .  104  » 

.Sownhl  i^egenUber  der  Balm  als  auch 
I  der  Donaustrasse  zeigt  sich  also  die 
I  weitaus  grosse  Ueberlegenheit  der  See- 

Strasse. 

j       Solche    Beispiele   werfen   ein  über- 
I  raschendes  Licht  auf  die  inneren  Gesetze, 
mit  denen  die  Tari^oUtik  unserer  Bahnen 
I  zu  rechnen  bat. 

I      Der  Halbinsel-Charakter  Europas,  aut 

'  u'elehem  wir  diese  Skizze  aufhautet), 
I  zeigt  sich  hier  in  voller  Klarheit.  Zahllose 

Se^ampfer  schwärmen  durch  die  Meeres* 
'  wo^en,  die  auf  drei  .Seiten  imkeren  Welt- 
i  theil  umgürten,  dringen  in  alle  Buchten 
I  ein  und  locken  die  Frachtgüter  an  sich. 

Die  Eisenbahnen  können  auf  langer  Linie 
I  bezüglich  Massengüter  nicht  mit  jenen 
'  concurriren. 

Die  aus  Amerika  kommenden  Waaren 

betreten  europäischen  Boden  nicht  in 
I  Cadix  oder  Nantes,  sondern  in  Ham> 

bürg  oder  (Ictvn.i  und  Tn'est.  Das*- 
1  selbe  zeigt  sich  auch  im  Handel  mit 
I  Asien.    Wäre  die  Eisenbahn,  und  nicht 

der  Sccdampfer,  das  wohlfeilere  Trans- 
I  portniittel,  so  würden  alle  für  den  Con- 

tinent  bestimmten  und  durch  den  Sues- 
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canal  heranziehenden  indiäciieii  und 
anstralischen  Waaren  auf  Vorgebirj^cn 
oder  in  deren  nächsten  Häfen,  also  im 
Piräus  bei  Athen,  oder  in  Salonichi 
oder  Brindisi  anlanden  und  auf  die  Bah- 
nen übertreten.  Da  aber  die  Seefracht 
wohlleiier  ist  als  die  Landfracht,  bleiben 
die  nach  Europa  bestimmten  Waaren  so 
lan^e  wie  möjrlich  auf  der  See,  vermeiden 
die  ünsäeren  Hälen,  um  in  die  inneren 
Häfen,  wie  Odessa,  Piume,  Triest,  Genua, 
Marseille,  Havre.  Bremen  und  Hamburiii; 
einzudringen.  Dadurcii  werden  die  Lund- 
routen  der  Bahnen,  sobald  sie  an  den 
Einflusssphären  dieser  Hilfen  vdrüber- 
rollen,  in  der  Flanke  ^efasst  und  zurück- 
^eschlajjen.  Ihre  l-'raehtrouten  werden 
dadurch,  sofern  sie  Transversallinien  von 
West  iKich  Ost  sind,  verkürzt  und  zer- 

stüv-keil. 

Um  so  besser  ^jedeihen  einzehie 
N'ord-Süd-Linien,  als  Railieii  zur  Kü>;tt 
und  den  Hafen.  Die  Haiiiien  nnden  daim 
ihren  Vurtiieil  darin,  Zubringer  für  die 
SeesehilTtalirt  zu  werden. 

In  den  Vorzüj;en  der  Seefahrt,  unter 
welchen  kleineres  Anla-iex^pital,  ^iinstijje 
Kllckfrachty.ele^enheit  und  fast  völlige 
Steuerfreiheit  zu  der  griVsseren  Wohl- 
feilheit mitwirken,  liegt  auch  der  Grund, 
warum  beispit-lsn-ci>^c  tUr  S  it  e  /  c:i T>a  1 
für  die  wirthächafllielien  Interessen 
Oesterreich-Ungarns,  wie  überhaupt  des 
südlichen  luuopas,  SO  geringe  Folgen 
gehabt  hat. 

Wieviel  Vortheile  versprach  man  sich 
einst  von  dieser  Wellslrasse  in  allen 
Häfen  und  Ländern  des  Mittelmeeres! 
Welche  Hoffnungen  begleiteten  das  Unter- 
nehmen, und  mit  wie  zuversichtlichen 
Reden  ward  dessen  Vollendun]f  gefeiert! 
Wie  ireiidig  dachte  man  an  die  ostasia- 
tischen, indischen  und  australischen  CiOter, 
die,  auf  dem  Wege  nach  (_iros.sbritannien, 
auf  den  weit  nach  Soden  vorgeschobe- 
nen Küsten  von  Italien.  Dahnatieii  oder 
Griechenland  alle  Häfen  fiiiien  und  von 
dort  den  Ueberlandweg  gegen  I  jigland 
antreten  würden!  Und  heute?  Was  ward 
erreicht  ? 

Her  Suczcanal  hat  wenig  oder  nichts 
an  den  iriUiertn  Verhältnissen  geändert. 

I  >ie  ILivL  nli.dmcn,  welche  Humpa  in  der 
K'ichtung  auf  England  durchzielicn,  waren 


^  nicht  im  Stande,  die  indisch-australischen 

\  Güter,  von  den  Dampfern  weg,  auf  ihre 
Linien  zu  locken.  CJrossbritannien  sandte 

1  seine  Scbitle  früher  um  das  Cap  der 

!  guten  Hoffnung,  heute  sendet  es  sie 
durch  den  .Suezcanal.    Die  Ersparung  an 

1  Zeit,  Zins,  Versicherung,  folglich  auch 

I  an  Fracht  filllt  allein  Grossbritannien  zu. 
Die  Mittelmeerhäfen  Italiens,  Frankreichs 
und  Oesterreich-üngams  haben  das  Ver- 
gnügen, die  nach  Grossbritannien  be- 
stinunten  Rohstoffe  Indiens  und  .Austra- 
liens vorüberziehen  zu  sehen.  Nur  der 
Personen-  und  Postverkehr,  bei  welchem 
.Schnelligkeit  wichtiger  ist  als  Wohlfeil- 
heit, sucht  den  .Schienenweg  auf  und  be- 
dient .sich  Italiens  als  einer  zwischen  Fng- 

I  land  und  dem  .Suezcanal  vorgeschobenen 
Landbrücke.     Die  iiidis^lic  l'ust  schlägt 

'  diesen  Weg  über  kaUeu  ein.  Der  grosse 
(  lUterverkeiir  jedoch  [und  ein  steigender 
I Vrcentantheil  der  Reisenden]  bleiht  auf 
der   grossen    .Seestrasse;    er   zieln  aus 

•  Indien  inid  .Australien  durch  das  Rothe 
Meer  und  den  .Suezcanal  über  CÜbr.iltar 
in  die  .\tlautis  nach  Frankreich,  Ihilland, 

I  Belgien,  Deutschland,  vor  Allem  aber 
nach  Kfigland,  wo  das  Centrum  der  Welt- 

I  Industrie  liegt. 

j       Und  diese  ungeheure  Entwicklung  der 

Industrie  hat  auch  den  Handel  der  Welt 
I  nach  Grossbritannien  gezogen.   Im  Ver- 
■  trauen  auf  den  enorm  aufnahrosfähigen 
'  Markt,  welchen  die  Indu.strie  in  England 
I  geschatfen  hat,  strebt  ein  grosser  'I  heil 
'  der  besten  Frachtgüter,  die  Baumwolle, 
J'i    Si  liiifvvolle,    die    Cercalien  fremder 
,  Welttheile,  auch  wenn  sie  für  den  Ver- 
brauch des  Festlandes  bestimmt  sind, 
zunächst  nach  den  britischen  Inseln,  und 
doch  ist  es  eigentlich  unnatürlich,  dass 
j  so  grosse  Mengen  von  Überseeischen 
Waaren,    wie    noch    immer  geschieht, 
'  in  England  vorerst  absteigen  und  dann 
erst,  nachdem  sie  an  Englands  Schiffe, 
Hüten,  .Speieher,  Eisenbahnen,   an  Kauf- 
leute,   Emanzmänner  und  Arbeiter  ihre 
Tribute  gezahlt  haben,  nach  dem  Conti- 
nente  übersetzen  und  in  den  Verbrauch 
.  gelangen. 

I  .An  dem  mächtigen  Zwischenhandel 
Grossbritanniens  sieht  man  deutlich,  mit 

welcher  Cleualt  der  .Seeverkehr,  von  eng- 
lischem Capital  und  dem  .Massenverkehr 
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der  cti^lisclicii  IiKiustrie  iinf erstiit^t,  Jic 
aua  kciudvii  W  citthciicil  kuiumciiden 
Frachten  festhält.  Es  kann  ahcr  keinem 
Zweifel  iti'.tt  rüei^en.  d:is>  dieser  Zu  iscben- 
handel  auf  die  Uauer  sich  schwer  wird 
halten  lassen  und  dass  der  europäische 
(^?ntinent  sich  mehr  und  mehr  ti  dem 
englischen  Zwischenhandel  befreit,  indem 
er  directe  Dampferlinien  nach  Uebenee 
erölTnet.  Hier  zeigt  sich  der  ctt^c  Zu- 
sammenhang zwischen  Seeroute  und  Eisen- 
bahn, und  n.Hchst  entschiedener  Pflege 
dt*r  Industrie  ^riht  es  iVir  T'."rdeniiiL;^  kK- 
Gedeihens  unserer  Bahnen  kaum  ein  wirk- 
sameres Mittel,  als  die  Pflege  vieler  und 
guter  See \  er M n d  1 1  n g e n . 

.\her  nicht  blos  der  Sccdampfer  be- 
drängt unaufhörlich  die  Bahnen,  sondern 
di.  n.thnen  suchen  auch  ihrcrsiits  dem 
.Seeverkehre  Kaum  abzugewinnen.  Das 
grossartigste  Beispiel  für  letzteres  bietet 
die  Sibirische  Bahn.  Abgesehen  von 
Uu-cin  »Local verkehre«,  der  sich  freilich 
Aber  zwei  Welltheile  erstreckt,  ist  sie  ein 
gewaltiger  Versuch,  den  ostasiiti^k hen 
Handel  vun  China,  Japan,  allentails  auch 
von  Tonking  und  den  Philippinen  mit  ; 
Kuropa  w  ieder  auf  den  Laiulu  t  zu 
lenken.  Wieweit  der  Seeweg  (lun  Indien, 
Arabien,  dturch  den  Suezcanal  und  die 
Meerenge  von  Gibralt  ir]  <icli  beliaupteii, 
wie  viel  uiler  wie  wenig  \  erkelu:  er  ge- 
zwi-ungen  sein  wird,  an  die  Ueberlandbahn 
abzutreten,  das  wird  die  nächs'i  Z  il  imft 
zeigen.  Aber,  auch  wenn  dieser  Cun- 
currenzkampf  zunächst  schwierig  und  der 
Erfolg  der  neuen  Bahn  in  Bezug  auf 
Ablenkung  des  Seehandels  kein  alku 
grosser  sein  sollte,  würde  dennoch  die  '■ 
-Sibirische  Bahn  eines  der  merkwürdigsten 
und  foigeiucichsten  Unternehmen  der  i 
Neuzeit  sein.  Nachdem  Amerika  bereits  | 
drei  Ueberlandbahnen  nach  detn  .Stillen 
.Meere  gezogen  hat,  war  es  hohe  Zeit, 
dass  auch  Europa  seine  eisernen  Arme 
nach  Ostasien  erstreckte. 

Im  Nordosten  bat  Kussland  dies  grosse 
Werk  b^onnen, — sollte  da  nicht  die  Zeit 
gek<.)mmen  sein,  dass  Oesterrcich-l  iigani 
und  das  verbündete  Deutsche  Reich  auch 
im  Sodosten  —  vermittelst  der  Eufrat- 
b  a  h  II  —  alte  Landwege  nach  ()stasien 
wieder  zu  eröffnen  trachten?  Wie  durch 
die  Sibirische  Bahn  «in  nordöstlicher,  so 


würde  durch  d\c  hcvL-h-.  reichs- 
deutschen  L"nternehmem  ziemhch  weit 
geftthrten  kleinasiatischen  Bahnen,  wenn 
sie  die  Eufratlande  und  Indien  crrcicVien, 
ein  südöstlicher  Flügel  Europas  seine 
Schwingen  ausspannen.  Die  BaUcanhalb» 
insel  würde  dann  in  ihre  natürliche  geo- 
graphische .Aufgabe  einrücken:  die  Land- 
brttcke  nach  Innerasien  und  Indien  zu 
sein,  und  üesterreich-r;i^:irn  würde  an- 
nähernd wieder  jene  Gunst  der  Lage 
vor  sich  sehen«  die  sich  ihm  verschloss, 
als  Vasco  da  Gama  den  Seew^  nach 
Indien  fand. 

VIIL 

Durch  die  scharf  erkannte  geogra- 
phische Lage  eines  Landes  in  Verbindung 
mit  Seiner  Culturcntw icklung  wird  das 
Eisenbahimetz  des  Landes  bestimmt,  ge« 
fördert  und  getragen,  und  durch  das 
EisenbaluuieUs  hinwiederum  wird  die 
geographische  Lage  [zumal  die  binnen» 
ländische]  in  ihren  Schwächen  ergänzt 
und  verbessert. 

Durch  das  Eisenbahnnetz  werden  aber 

auch  die  I  riiiiti  r  ii;u1  fv'ii.  lic  /u  stimm- 
ten Individualitäten  zusaniniengetasst. .Man 
hat  Oesterreich'Ungam  oft  einen  Donau» 
Staat  genannt.  Niit  Recht,  denn  die  Donau 
war  in  der  Vurbalmenzeit  für  das  Binnen- 
land Oesterreich-Ungarn  eineh5chst  wich* 
tige  Verkehrsstrasse,  eine  .\derder  Ciiltur, 
ein  Kaden,  an  den  sich  die  .staatliche 
Gestaltung  reihte.  Diese  Bezeichnung  er* 
fährt  icilnch  durch  die  Eisenbahnen  eine 
Einschränkung  und  zugleich  eine  Erweite- 
rung: die  Einschränkung,  indem  das  Eisen« 
bahnnetz  durch  die  luitürlichen  Vorzüge 
seines  Betriebes  und  seine  Erstreckung  bis 
in  die  letzten  Winkel  des  Reiches  hinein  die 
Donaustrasse  an  Wiclitigkeit  weit  über- 
ragt ;  die  Erweiterung,  indem  das  Eisen- 
bahnnetz sich  vielfach  an  die  Donau 
anleimt,  sich  des  vtm  der  Dunau  ge- 
schatfencn  ebenen  Thalwegcs  mit  \'ur- 
liebe  bedient,  sie  ergänzt  und  somit 
auf  der  vt>ti  der  gr(i>sen,  ehrwürdigen 
östlichen  \  erkeiirsstrasse  Europas  ge- 
legten Grundlage  weiter  baut.  Oesterreich- 
Ungarn  Mctbt  Doii.iureich,  bleil>t  ^i.!-; 
Culturiand  des  curopäisciien  .Südostens 
mit  der  Richtung  auf  den  Orient,  ver- 
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bindet  aber  zugleich  dnrch  sein  Hin- 

einrafjcn  in  das  Gebiet  der  Elbe  [Böh- 
men], der  Oder  [Schlesien]  und  des 
Rheines  [Vorarlberg]  eine  beachtens- 
werthe  Shlliinti  in  .Mitteleuropa;  es  liat 
einen  Fuss  an  der  Weichsel  und  der 
grossen  osteuropäischen  Ebene,  und  be- 
trat mit  ilcr  Occupatiou  von  Hn<nien  und 
der  Herze>{o\vina  «.lie  Balkanhalbinsei,  wo* 
zu  noch  kommt,  dass  es  die  günstigsten 
Pässe  nach  Italien  bcsit/t,  und  durch 
Istrien,  'i'riest,  Kiume  und  Dalmatien  an 
den  GSeschicken  des  Mittdmeeres  mitzu- 
wirken berufen  ist.  Hiernach  ist  Oester- 
reich-üngani  ein  L'ebergangsland. 
Um  die  Donau  gereiht,  dabei  zwischen 
I.K  III  eigentlichen  Lande  der  Mitk,  dem 
Deutschen  Reiche,  und  dem  halhurienta- 
tischen  Südosten  sowie  zwischen  dem 
jrrossen,  ppiihictenroielK-n  rauhen  Nord- 
osten und  dem  lauen  Mittehnecr  mid  den 
hesperischen  Gefilden  gelegen,  ausserdem 


kein  einheitltdier  Kationalstaat,  sondern 


ein  nmsiviscl 


1  zusaiumL-nae 


scl/ter  Vr>1ker- 


staat,  empfänjft  es  Strömungen  aus  allen 
diesen  Richtungen,  und  seine  schwierige, 

a^Lr  an.rh  lohnende  Aufgabe  ist  es, 
allgemeiner  Ausgleicher,  Putfer  und  Aus- 
weichgeleise,   Vermittler    aller  dieser 

Strömun<;en,  Wirbel,  Stfissc,  aber  auch 
Interessen  und  Verkehrsbeziehungen  zu 
sein. 

Das  sicherste  Mittel,  Ihm  ^licser  ebenso 
wichtigen  als  schwierigen  europäischen 
Mission  zu  einem  trOstlichen  Ergebnisse 
zvi  j^elanjijen,  lie;Lrt  in  tier  ni'  i;^licliste!;  Be- 
friedigung der  allen  Vülkergruppen  ge- 
meinsamen wirthschaftlichen  Interessen, 
in  der  Hliltlie  \(in  n.i;n.!el  und  Industrie, 
in  der  kraftvollen  Theiluahme  am  Welt- 
handel und  Weltverkehre ;  und  alle  diese 
.Xufj^aben  weisen  .luf"  ein  hochentwickeltes, 
energisch  und  einheitlich  geleitetes  Eisen- 
bahnnetz als  eine  Nothwcndigkeit  hin. 
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DIE  Communicationen  haben,  wie 
ungezählte  Blätter  in  der  Ge- 
schichte bezeujjen,  bei  den  Kriegs- 
^i1<;en  aller  Zeiten  eine  massgebende 
Rolle  gespielt.  Diesem  Umstände  wurde 
wohl  nicht  bei  allen  Völkern  und  nicht 
immer  im  gleichen  Masse  Rechnung  ge- 
trapcen,  wir  begegnen  8<^ar  in  dieser 
Beziehung  in  verschiedenen  Zeitperioden 
und  Ländern  schreib  ^ii  n  <  n_cns:it/i,  n. 
Während  z.  B.  bei  den  Könieni  der 
Strassenbau  ein  strategisches  Postulat 
erster  Ordnun;^  bildete,  und  vornehmlich 
aus  militärischen  Rücksichten  mit  gross- 
artigem Kraftaufwande  und  in  für  alle 
Zeiten  beispielgelieiider  Art  betrieben 
wurde,  sehen  wir  im  Mittelalter  den 
Communicationen  eine  entgegengesetzte 
kriegerische  Bedeutung  beilegen,  und 
geradezu  in  der  Vernachlässigung  der 
Verkehrsmittel  beziehungsweise  in  der 
dadurcli  cr/ieltcn  Abwliliessun^.  die 
militärische  Präponderanz  suchen.  Diese 
Gegensätze  Hnden  in  den  Verschieden- 
heiten der  Kriegführung,  in  dem  Vor- 
herrschen des  offensiven  oder  defensiven 
Klcmentcs,  in  der  culturellen  und  speciell 
technischen  Entwicklung  ihre  Erklärung ; 
abereinstimmend  sehen  wir  aber,  dass 
allzeit  und  flberall  von  militärischer  Seite 
den  Commimicationen  volle  Aufmerksam- 
keit zugewendet  wird. 

Kein  Wunder  daher,  dass  mit  dem 
Augenblicke,  als  die  Eisenbuhnen  als 
neoes  Verkehrsmittel  aus  bescheidenen 
und  unsicheren  Anfängen  ihren  Siegeslauf 

G««cUcM«  dm  Hmitabiw».  II. 


durch  die  Welt  beginnen,  die  militärischen 
Geister  sich  der  Frage  bemächtigen,  ob 
und  unter  welchen  Bedingungen,  dann 
in  welchem  Masse  diese  neue  Errungen- 
schaft der  Technik  in  den  Dienst  der 
Kriegskunst  gestellt  werden  könnte. 

Anfänge  der  Eisenbahnaera. 

Bei  den  politischen  und  culturellen 
Verhältnissen  des  deutscliL'n  Rundes  vor 
dem  Kriege  l866  lässt  sich  eine  militä- 
rische Betrachtung  des  Eisenbahnwesens  in 
Oesterreich  von  jenem  in  Deutschland 
nicht  immer  ganz  trennen,  und  so  sollen 
im  Xachfulgenden  manche  gemeinsame 
Verhältnisse  Erwähnung  finden. 

Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  hatte 
anfangs  der  Vierziger-Jahre  kaum  be- 
gonnen; die  Frage  »ob  die  Vennehrung  des 
Maschinenwesens  vnid  der  Eisenbahnen 
überhaupt  zimi  Vortheile  oder  Nachtheile 
der  Menschheit  gereiche,  da  es  schon  jetzt 
in  vielen  bevölkerten  Gegenden  an  Arbeit, 
folglich  an  Unterhalt  fehle«,  war  noch 
actuell ;  aut  dem  Continent  hatte  sich 
nur  Belgien,  den  anderen  Staaten  vor- 
aneilend, ein  ziemlich  ausgebreitetes,  /w- 
sammen1i;inL:i.ii des  Bahnnetz  auf  Staats- 
kosten gcscliatlen,  in  Frankreich  war  der 
Eisenbahnbau  wenig  fortgeschritten. 

In  Oesterreich  begann  man  gleich  nach 
Erötfnung  der  ersten  I.ocomotiv-Eisenbahn, 
der  Strecke  Floridsdorf-Wagram  der 
»A.  pr.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn*,  am 
33.  November  1H37,  dem  Baue  von  Eisen- 
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bahnen  seitens  des  Staates  volle  Auf-  I 
Dierkiiamkcit  zu  widutcn. 

Mit  Cabinetsschreiben  vom  25.  Novem- 
ber  1837  wurde  i.1  klärt,  dass  sich  die 
i>taüt«va*\v'altuii;{  (^las  Recht  vorbehalte,  j 
selbst  Eisenbahnen  zu  bauen.*)  Mit  Hof-  I 
kan/leidecret  vom  18.  Juni  iS;;S  wurden 
bereits  »Allgemeine  liestimmunj^cu  über 
das  bei  den  Eisenbahnen  zu  beobach-  ' 
tendc  (loncessioiis-SystLtii  erlassen. 

In  den  nüclisten  Jaliren  niaehte  der  Bau 
von  Eisenbahnen  lang^same  Fortschritte,  ! 
so  dass  Ende  i^ii  die  \i 'rdt^almstrccken 
von  Wien  nach  ÜlinUtz  uJiJ  iirüun,  dann  ; 
die  Linien  WJen-Xeunkirchen,  Floridsdorf-  I 
Stockerau  und  Mailand-Mm/a,  zusammen 
kaum  350  km^  in  Betrieb  standen,  im 
übn;;;cn  Deutschland  waren  bis  dahin  nicht  , 
ganz    1000    km    Kisenbahnen    erOflnet  | 
worden.  Karte  Abb.  12.J 

Trotz  dieser  Verhältnisse  sehen  wir  | 
zur  Zeit  schon  eine  ansehnliche  gegen-  j 
ständliche  Militär- Literatur  heranwachsen. 

Im  Jahre  erscheint  in  Friedrich 

List's  ^Hisenhahn-Journah    ein  .\utsatz 
unter  dem  Titel  » Deutsch', mhI-  I'i^i.  nh.düi- 
svstem  in  militärischer  Ikzicluiii;;  .  kiücr 
bei  Mittler  &  .Sohn  in  Berlin  eine  Schritt 
vL'ebcr   die   nnlit  n  i^lIu.    Hcüiltzunjx  der 
Eisenbahnen«,   ucLhci   iN.}!   nach  ['ole- 
niiken     in    der     » .\ll;>emeinen    .Militär-  I 
Zeitunt;«,   eine  zweite  Schritt  desselben 
Autorti    lolgt,    unter    dem   Titel  Dar- 
legung der  technischen   und  Verkehrs-  ' 
Verhältnisse  der  Eisenbahnen,  nebst  darauf 
gegründeter  Erürtcruiig  Uber  die  mili- 
tärische Benutzung  derselben,  und  Obet  ' 
die   zur  Erleichterunjr  dieser  BenQtzung  1 
zu  tretteiiden  .Anordnungen«.  ^ 

(m  gleichen  Jahre  publicirt  der 
haiinoveranische  Ingenieur  -  Hauptmaim 
von  Dämmert  einen  Aufzug  aus  t^eineni  • 
Berichte  Ober  die  von  ihm  besichtigten 
en^^lischen  lialmen,  und  der  traii/<>sische 
GeneralGral  Kumigny  -  Cieneral-.Adjutaut  ] 
des  Königs  Ludwig  Philipp  -  -  eine  Ab-  . 

•1  \fr[.  Bd.  r,  H.  Stracli.  »Die  t-rstcii 
rri\ .itbaliiicii«.  S.  i(>2.  l 'clierli.iupt  sei  hier 
bi/,u<^lieli  Jlt  fisenl\ilinhist<iri.scliL-n  li.iten. 
(Jic  zur  lllicrsie!itlicliL  ii  I  ».irslcilun'a  dt-s  h  - 
w  Staudt  s    unserer    Hiseiih.ihiK  U  iiJ 

ver>cjiicdi-nc'n  ZeiTfiLi  injLU  .ins  der  all- 
gcnu  iiK  Ii  I-.u! w  (v1uijl;s-(  i._ -.i-hicliie  hier  kurz 
witd.Th.^t  Wi  rdrti,  .ml  die  bwlrislenden  tia- 
pitcl  des  1.  Batidc»  ein  für  allemal  lü »gewiesen.  . 


k.  tt.  k.  Genendstabes. 


handlung  Uber  den  EinHuss  des  Dampfes 
aul'  Land-  und  bekrieg. 

Im  Jahre  184a  erscheint  »Teutschlands 

Vertheidigun{r  und  das  «=ie  ^cf"örde^^de  Sy- 
stem der  Eisicubahnen«  von  »einem  Officier 
und  Inhaber  der  österreichischen  grossen 
;4;MldenL-n  ^'L•rdicn^tllled.^i!le  ,  ferner  das 
aut  Ciriuidlage  emüter  Studien  und  mit 
scharfer  Voraussicht  verfasste  Werk : 
Die  Eis  (.11  b  a  Ii  I.  e  !>  als  m  i  1  i  t  ä  r  i  s  e  Ii  e 
ü  p  e  r  a  t  i  u  n  s  1  i  n  i  e  n,  nebst  Entwurf  zu 
einem  militärischen  Eisenbahnsystem  für 
Deutschland«,  des  \  iel-eiti;;en  Militär- 
ächriltsteliers  Pönitz,  welcher  schon 
froher  mit  einzelnen  Aufsätzen  Ober  Eisen- 
bahnen in  den  Federkrieg  getreten  war. 

Wie  überall  bei  weitbewegenden 
Fragen,  solange  noch  keine  Klärung  der 
Ansichten  eingetreten,  sei  en  wir  auch 
in  diesem  Falle  die  widerstreitendsten 
Meinungen  hervortreten.  Während  Ober- 
spannte K(')ple  im  Geiste  bereits  »zahl- 
reiche feindliche  Heerschaaren  wie  die 
Windsbraut  auf  der  Eisenbahn  dahereilen 
und  plötzlich  in  die  eigene,  friedliche 
Heimat  einfnllen  sehen  ,  eine  gänzliche 
L'mwälzung  der  Kriegskunst  prophezeien, 
oder  gar  das  Kriegführen  als  durch  die 
lüseii'Mlirifn  tinnv'iglich  gemacht  erkl.iren, 
dociren  die  nulitärischen  Skeptiker,  von 
kurzsichtigen  und  willkUrliclieii  NOraus- 
setzunge»!  at»<i;el  end,  fdass  ein  Truppen- 
corps  aus  allen  Waticn  und  von  nam- 
hafter Stärke  ein  sehr  entferntes  Operations- 
ziel zu  Fuss  eben  so  schnell,  ja  selbst 
noch  schneller  erreichen  werde,  als  w  enn 
es  sich  der  Eisenbahnen  und  Dampfwagen 
bedii  ne',  daher  dieses  Bewegungsmittel 
höchstens  zur  Fortschaöuug  von  Kriegs- 
material, nicht  aber  zu  militärischen 
Operationen«^  tauge. 

Andere  l>ehaupteu  schlankweg,  dass 
»diese  Verbindungsart  ihrer  Natur  nach 
fast  ausschliesslich  der  Vertheidigung  zu- 
statten kommt,  dagegen  den  Aiigriti' 
äusserst  erschwert,  folglich  die  Invasions- 
kriege fast  mnnöglich  macht'. 

Zu  diesen  gehörte  auch  der  Militär- 
Schriftsteller,  welcher  1836  in  List^s  Eisen- 
l\ilui-I<)uriial  \r.  30  sich  wie  folgt  äusserte: 

»Nun  erst  kann  man  sich  die  Stellung 
einer  mit  solcher  .Maschtnenkraft  ausge- 
rüsteten Nation  denken.  In  der  kür- 
zesten Frist  kam)  sie  aus  den  entt'emte- 


Digitlzed  by  Google 


115 


strn  ( ".(-tjcnden  im  Centrum  Streitkräfte 
sammeln  und  dieselben  nacli   den  wm 
Feinde  bedrohten  Punkten  werfen.  Mit 
c!icn«^f>  irrnsscr  T.i,'ii.-liti^keit  wird  sie  Ar- 
tillene,  Munition  und  l'roviantvorräthe  c  m- 
centriren  und  den  verschiedenen  Amiec-  | 
Corps  nachsenden.  Die  Heerzüjje  werden 
das  Innere  des  Landes  durch  Einquartic-  • 
nui^en,  Vorspann  u.  s.  w.  nicht  erschöpfen  | 
oder  die  Strassen  ruiniren,  hevf^r  sü-  rwr 
Grenze   gelangen.    Die  Truppen  selbst 
werden    ihre  besten  Kräfte    nicht   auf  | 
Märschen  erschöpfen,  bevor  sie  ins  TrettVn 
kommen.    Auf  dem   Wagen  ausgerulit, 
werden  sie  im  ersten  Moment  ihrer  An- 
kunft am  besten  im  Stande  sein,  sich  mit 
dem  Feinde  zu  messen.   Und  haben  sie 
ihn  auf  einem  Punkt  lahm  geschlagen,  [ 
so  können  sie  nni  zweiten  oder  dritten 
Tag  nach  der  Sclilacht  auf  einem  anderen  | 
50  bis  100  Meilen  entfernten  Punkt  mit  [ 
;jleichem  Erfolge  verwendet  werden,  denn 
sie    werden   sich    während  des    I  rans- 
portes  von  ihren  Strapazen  erholt  haben.«  I 

»Im  schf>nsten  Lichte  stellen  sich  \tii>; 
aber  diese   Wirkunf^en   dar,   wenn  wir 
bedenken,  dass  alle  diese  Vortheile  fast  | 
ausschliesslich    der    VertVieidi^amg    zu-  ' 
statten  kommen,  dass  es  zehnmal  leichter  . 
ist  defensiv,  und  zehnmal  schwerer  als 
bisher  otTensiv  zu  af:;iren.v 

»Die  erste  und  grOssle  llauptwirkuiig  , 
der  Eisenbahnsysteme  in  dieser  Bexiehung  ' 
ist  demnach  die.  dass  die  Invasionskrie<^e 
aufhüreu;  es  kann  nur  noch  von  Grenz-  I 
kriegen  die  Rede  sein.«  I 

^So  wird  das  Fis;en!vihns\ stLin  aus 
ciiier  Krie«;smilderungs-,  Abkürzungs- 
und Verminderungsmaschine  am  Ende  | 
j^ar  eine  Maseliine,  die  lIcü  Kric'i  selbst 
zerstürt  und  alsdann  der  Industrie  der 
Continentalnattonen  dieselben  Vortheile  | 

;ihrt,  welche  England  seit  vielen  Jahr- 
hunderten aus  seiner  msularischen  Lage  , 
erwachsen  sind,  und  denen  jenes  Land  ' 
zum  grossen   Theil   deti   iitTiii^en  hohen 
Stand  setner  Industrie  zu  verdanken  hat.«  , 

In  wohlthuendem  Gegensatze  zu  vor-  | 

stehenden  Uehcrtreihnni^en  stellt  eine 
Acusserung  des  FeldmarschaUs  Grafen 
Radetzky  aus  dem  Jahre  1839,  welche  I 
wir  aus  einem  (  lutachten  desselben  I>etrelVs 
der  projectirten  Eisenbahn  Venedig- 
Mailand  entnehmen. 


»Vor  allem  andern^  —  filiut  der  Feld- 
jnarschall  aus —  miju.ss  ich  bemerken,  dass, 
wenn  es  sieh  u-.n  eine  Unternehmung  von 
solchem  EinthissL  auf  die  industriellen 
Interessen,  mein  bius  einer  Provinz,  son-  « 
dem  der  Monarchie  handelt,  alle  klein* 
liehen  uj»d  einer  ängstlielieii  Festhaltung 
von  Begriffen  über  LanJesvertheidigung 
entlehnten  Rücksichten  schwinden  mQssen, 
die  einer  sokdien  FiUeriKlirniinjT  nur  eng« 
herzige  Fesseln  anlegen  würden«  .... 
«Ich  habe  nie  eine  Eisenbahn  gesehen  und 
kenne  diese  grossartigen  IkH^derungs- 
nutlel  der  heutigen  Industrie  nur  der 
Theorie  nach,  ich  glaube  jedoch,  dass 
c'inv  FisLiibahn,  in  deren  Besitz  wir  uns 
berindeii,  nti  i  i  t  a  r  is  che  n  Zwecken 
nur  förderlich  sein  kann,  weil  sie 
uns  die  M(>glichkeit  gewährt,  grosse 
Transportmittel  mit  unglaublicher  .Schnel- 
ligkeit in  Bewegung  zu  setzen.« 

Der  k.  k.  Hof-Kriegsrath  sprach  sich  in 
einer  an  die  vereinte  Uofkanzlei  gerichteten 
Note  vom  17.  Februar  1841  beifiegutach* 
tung  des  in  .Aussicht  genommenen  Bahn- 
netz-Programnies  folgcndemiasscn  aus : 

>Der  HofoKriegsrath  hat  die  Ehre, 
die  schon  zum  öfteren  abgewichene  .Aeus- 
serung  zu  wiederholen,  dass  Eisenbahnen, 
welche  Ausdehnung  sie  auch  immer  er* 
halten  mögen,  ant  Krieij;siintemelnnuiii:^en 
nie  nachtheilig  emwirken  können,  mdem 
der  einzige,  bei  dem  gesetzten  Falle  er- 
ff'fienden  Rückzuges  der  ei;^cnen  Armee, 
durch  die  Ucbcrlassung  an  den  Feind 
entstehen  könnende  Nachtheil  durch  die 
Leichtigkeit  der  Entfernung  von  Trans- 
portsmitteln  und  Schienen,  sowie  durch 
die  Bentttzbarkeit  des  Bahnkarpers  als 
Strasse  beinahe  ^.in/lich  verschwindet. 
Dagegen  ist  es  nicht  in  Abrede  zu  stellen, 
dass  Eisenbahnen,  solange  sie  im  Be- 
reiche der  eigenen  Armee  liegen,  zur 
Erleichterung  und  Hesciüeunigung  des 
Transportes  von  Lebensmitteln,  Kriegs- 
material und  selbst  Truppenkörperii  mit 
Vorthdl  zu  benutzen  sind,  und  dass 
transversale  Eisenbahnen,  im  Fall  sie 
zwei  Operationslinien  verbänden,  und  man 
die  eine  mit  der  anderen  verwechseln 
wollte,  sich  von  entschiedenem  militäri- 
seilen  Nutzen  bewähren  mü.ssten.« 

Cileichfalls  frei  von  sanguinischem 
Optimismus  wie  von  unfruchtbarer  Skep- 
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sis,  •-i'lu  n  w  ir  P  o  n  i  I  /  iti  seinem  ^irund-  '  lafjcti :  1840  wurden  3000  Pcrsom  n  v.  .n  3, 
lejjendeii  W  erke,  von  melirjährigen,  viel-  1  ein  Infanterie-Regiment  —  1500  Maim 
seitif^n  Beobachtun<;en  aus(>;ehend,  eine  |  stark  —  von  1  Locomotiven  auf  der 
Reihe  von  scharfsinnif^cn  Untersuchungen  Sin.  ckc  Paris  -  Versailles  mit  je  einem 
aber  das  Wesen  des  Militär- Eisenbahn-  Zuge  befördert;  1841  brachte  eine  Loco- 
Transportes  durchfuhren,  um,  »künftige  motive  da»  12.  Jäger -Bataillon  — 
Zeiten  mut  Zustände  ins  Auge  fassend«,  Soo  Mann  in  22  Wancn.  —  dann 
Grundsätze  fUr  den  Einflusä  der  Eisen-  i  1 1  Wagen  ntit  Heisenden,  Pferden  und 
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bahnen  auf  die  kriegrerischen  Operationen 

,n.!/iistellen,  welche  ni^li  der  Ansicht 
des  Verfassers  j-auch  noch  in  fünfzig 
jähren  ihre  Geltung  nicht  einbOssen 
durften  .  —  Und  d.imit  dies  umso  sicherer 
der  Kall  sei,  zieht  Pönitz  sogar  die 
Mf'glichkcit  der  Eijjführung  elektrischer 
Locnni Oliven  und  die  Folgen  derselben 
in  den  Krei>^  seiner  T'nfcrsuchnngcn. 

Clering  waren  die  Krtalirungen,  welche 
bis  daliin  an  grri-<eien,  namentlich  an 
militärischen  Transportbcwegungen  vor- 


Gepäck  —  im  Gamsen  66  Achsen  — 

von  llradisch  nach  Brünn.  Daten  über 
Fortbcweginig  grösserer  todter  Lasten  mit- 
tels Eisenbahnen  lagen  aus  England  vor. 

Es  waren  dies  Kraftäusserungen, 
welche     —  wenig    sie    uns  auch 

gegen warti;^  /u  nnptiniren  geeignet  sind 
—  damals  immerhin  Maximalletstungen 
darstellten  und  einen  Scbluss  darauf 
zuliessen,  was  die  Eisenbahnen  bei  Vor- 
handensein des  erforderliciien  Fahrparkes 
und  bei  forcirtem  Betriebe    zu  leisten 
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vermöchten.  Auf  diesen  Ert'ulirungen 
basirt,   und  bei  Einhaltung  einer  richti« 

jicn  Milte  zwischen  übcrmässi;>;er  und 
m  geringer  Anforderung  an  die  Bahnen, 
entwickelte  Pönitz  Grundsätze  für  die 

militärische  BenQt/.un^r  des  neuen  \'er- 
kehrsm Ittels,  von  welchen  einige  tlrnt- 
sSchlich  auch  noch  in  unseren  Ta^en 
ma.ss^e'.iend  ;unJ. 

Was  die  I-eislunjjen  der  Eisen- 
b  ahnen  i  m  A  1 1  g  e  ni  e  i  n  e  n  anhehui^ft, 
st)  jjab  man  sich  mitvuiter  wohl  über- 
triebenen Illusionen  hin.  So  j^ehörte  (Iraf 
Kuniif^ny  zu  denjenigen,   welche  50.000 
Mann    auf   einer  Eisenbahn  200  Lieus 
[900  km]    weit   in    20   bi^    ^0  Stunden 
fortschaffen  zu  können  ^laubicji.  In  jenen 
nüchternen  Kreisen  hinj^egen,  zu  welchen 
l^önitz  »H'hörtc.  daclitc  man  an  die  Möjr. 
lichkeit  der  I)urchlülirun«r  des  stratef^i- 
schen    Aufmarsches    mittels  derseliiLn 
nicht:    du  Plinntasie  verstieg;  sich  doch 
noch    nicht    so   weit,     ein  derartiges 
Eisenbahnnetz  zu   denken,   wie   es  zu 
dic^L-m    Zwecke    tjc'hört.    .\uch  andere 
liedenken   lahmten  den  Flug  der  Phan- 
tasie:  der  FusHmarsch  aus  den  Garni- 
sonen nach  dem  Kriej^sschauplatze  wurde 
ab  ein  unentbehrUchcü  Abhärtuu^:»-  und 
Disciplinirun^  -  Mittel  für  unerlflsslich 
erklärt  .   für  ^r'i-serc,  namentlich  rasche 
Transpurtbewegungen   sollte   eine  Ent- 
fernung von  etwa  400  km  die  Maximal- 
yren/i  bilden,  denn  »will  man  die  Vortheile 
der    Eisenbahnen    ab  Operatiunslinien 
richtig  würdigen,  so  muss  man  nicht 
.Armeen   von    loo.ooo  Main»   aus  allen 
Wati'en    und    mit  allem  Zubehör  auf 
Strecken  von   100  Meilen  fortschaffen 
wt)I!en«  ;    die  (>avallerie  würde   —  des 
grossen  Wagenbedarfes  sowie  der  gesund- 
heitsschädlichen  Folgen  der  BtSmfahrt 
auf  das  F'ferdematerial  wcf^en  —  auf 
dieses  Bewegungsmittel  für  immer  ver- 
sichten  mQssen«,  u.  A.  m.  —  Immerhin 
aber    wurden    den    Eisenbaluien  schon 
grosse  Aufgaben  zu^^edacht:  nicht  nur 
Zufuhr  von  Kriegsmaterial  und  Vorräthen 
aller  Art,    Abschub   der  Impedimenta 
sowie   schnelle   Beförderunj;  von  Nach- 
richten und  Befehlen,  sondern  auch  haupt- 
sächlich  .Massentransporte  von  Heere«- 
körpern  zu  allerlei  Vertheidi;xi'""ri'^=^^^ 
und  selbst  zu   unerwarteten  Oticnsiv- 


I  Operationen«',  tiine  gänzUche  ümgestal- 
I  tung  der  Kriegskunst  wollte  man  daraus 
'  nicht  ableiten,  wohl  aber  erblickte  man 
in  den  Eisenbahnen  einen  mächtigen 
Kraitfactw  für  die  Vertheidigung,  indem 
durch  dieselben    »das  Mittel  gehotcr. 
wird,    einzelne  Linien  und  Punkte  des 
KriLi^ssi  hauplatzes  schnell  zu  verst.irken, 
j  übertiaupt  die  grossen  Infanterie- Reserven 
I  mit  ihrer  Artillerie  früher  als  der  Feind 
!  es  ahnen  kann,  dahin  zu  bringen,  wu 
j  sie  den  Ausschlag  geben  sollen*.  Und 
I  man  stellte  sicli   darunter  schon  grosse 
j  .Massen   vor,    Uci    Au.sbau   eines  wohl- 
erdacliten  Eisenbahnnetzes  sollte  es  er- 
I  mfii;liclien,  »mit  lOo.ooO  .Mann  Infanterie 
und  350  Geschützen  zu  fahren,  wohin  es 
beliebt,  und  es  würde  nur  weniger  Tage 
bedürfen,  um  das  Doppelte  dieser  .Streit- 
m.Tcht  an  Oil  und  Stelle  zu  bringen«. 
Uass  den  Militärbehörden  im 
I  Kriegsfalle    das    unein^cschr.lnktc  Ik- 
I  nützungsrecht  aller  Balnien  zufallen  niü.sse 
I  -~  mögen  Letztere  auf  Staats-  oder  auf 
j  Privatkostcn  <,chnnt  worden  sein  wird 
.  bereit»  als  unerlasslich  erkannt,  speciell 
I  sollte  das  gesammte  Fahrbetriebsmaterial« 
vertragsmässig  oder  im  W'ejje  der  Requisi- 
j  tion  zur  Verfügung  der  Mihtär- Verwaltung 
j  gestellt  werden.  So  sehen  wir  in  den 
» .-Mlgt  iiK  ii'.en  Hl.  sti;nmnn^'i'n  (itvr  das  bei 
Ebenbahnen  zu  beobachtende  Concesstuus- 
System«  den  Satz  enthalten,  dass,  »wenn 
die  Milit.1i-\'erwaltung  zur  Bef<>rderung 
,  vun  Truppen  oder  Militär-Eflecten  von 
I  den  Eisenbahnen  Gebrauch  zu  machen 
wünscht,    die    Unternehnier  verpflichtet 
sind,  derselben  hiezu  alle  zum  Trans- 
porte dienlichen  Mittel  gegen  Vergütun<i 
der    sonst    allgemein    fiir    Private  be- 
j  stehenden  Tarilpreise  sogleich  zur  Vcr- 
!  fügung  zu  stellen«. 

I  Für  die  Feldarmee  bezeichnet  es 
I  Pönitz  aks  nothwendig,  dass  ein  .Stahs- 
I  officier  des  Creneral-Quartienneisterstabes 

dem  Oberfcidherrn  tür  die  Lcitunj;  der 
1  Eisenbahntransporte  beigegeben  werde. 
I       V\'as   bezüglich  der  Anlage  und 

E  i  n  r  i  c  h  t  n  n  der  B  a  h  n  c  n  als  mass- 
'  ;;ebend  «gelten  sollte,  liisst  sich  in  wenigen 
I  Worten  zusammenfassen :  t  ileichmassi;;ken 
j  in  Spur  und  .Xusführun^  bei  allen  Hahnen, 

doppeluek  isi^c  Herstellung  bei  den  I  laupt- 
i  liiuen,   jiciaumige,   mit  zahlreichen  Ge- 
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Vom  Eisenbabnbureau  des  k.  a.  k.  GeneisIsUbes. 


ki>;c!i.  Drelischcihen  nnd  nnderLii  Aus-  PlätT'en.  verzehrt  di*;mit;^t-hrachtcii  Lebens- 
weichungüraitteln  versehene  Bahnhot-  '.  mittel  und  füllt  die  l-'eldllaschen  mit 
anlagen,  Vermeidung  von  Kopfstationen,  |  frischem  Trinkwasser.  Da  die  Mannschaft 
leistunfTsfühige  Wasserf"»rdcniiio^san!ay;en  fast  fünf  Stunden  still  j^esessen  hat.  wird 
[der  Handbetrieb  wurde  dem  »kost-  ihr  die  kleine  Bewegung  sehr  wohl  thun. 
spieKgen  und  nicht  empfehlenswerthen  Die  Pferde  werden  gefUttert  und  zur 
Dampfpumpenbetriebc  vortxczoii^en],  kräf-  Tränke  {geritten  oder  LTcführt  .  .  .  .  Dann 
tige  Maschine»  und  geräumige  VVagen.     wird  wieder  aufgebrochen  und  bis  4,  5, 

Die  Einflussnahme  der  Militlr-Ver-  6  Uhr  Nachmittags,  ja  bis  7  Uhr  Abends 
w  altun;;  auf  Kisenbahn-Projecte  wurde  «jefahren  :  >  !>a»;  i-<t  allerdings  schon  etwas 
m  Oesterreich  von  allem  Anfange  an  i  »spät«,  denn  es  soll  in  der  Station  ge> 
ausgeübt;  schon  Ende  der  Dreisalger-Jahre  |  nachtigt  werden,  und  dort  »gibt  es 
erscheinen  Generalstabs-Officicrc  als  Mili-  noch  Mancherlei  zu  thun  . 
tär- Vertreter  bei  den  zur  Würdigung  von  ,  Auch  verschiedene,  schartsinnige  Com- 
solchen  Projecten  zusammei^iMetzten  l  binationen  werden  da  vorgeschlagen: 
( "onimissionen ;  speciell  für  Ungarn  bc-  Vormittaj;s  marschiren  die  Truppen  zu 
stimmte  die  Allerhöchste  Entschliessung  Fuss,  damit  dem  Momente  der  Abhärtung 
vom  5.  Marz  1839,  dass  Babnprojecte,  |  Rechnung  getragen  werde,  Nachmittags 
vor  deren  Behandhin<r  dt  m  ("it  niTal-  wird  die  Rewejrunt;  pt  r  I^aliu  f(  )ti^L^Ltxt ; 
Commando  zur  Begutaciitung  zuzustellen  |  bei  Mangel  an  Lucumotiven  werden  die 
seien.  1  Bahnxttge  dtuvh  Truppen-  oder  durch 

Für  die  Durchführung  der  Trans-     requirirte    I.an  Jcspft  rck    ^c/n^cr!,  oder 
portbewegungen  tinden  wir  in  Pönitz'  1  es  wird  ein  gemischtes  i ractions-System 
Werke  bereits  concrete  Grundsatze  aus-  |  [Locomotive  und  Pferde]  eingeleitet. 
gesprnc!ien:   Im  AllgemciiRii  wurde  i.!er  Der    Fassunj^sraum    ik  1  l'alirlic- 

Vorzug  dem  Echellon-V'erkelire  gegeben,  .  triebsni  Ittel  ist  ein  sehr  zutretiender, 
nämlich  der  Beförderung  mittels  rasch  |  u.  zw.  per  Waggon  40  Mann  oder  6  fge- 
aufeinander  fulnviulcn  Z  !;^Lti,  o!uie  Ab-  |  sattelte  mUr  heschirrte  und  gefesselte] 
warten  der  rückkehrenden  Trains,  was  ,  Pferde  mit  3  .Mann,  oder  ein  Geschütz 
dem  Zwecke  der  raschen  Verschiebung  |  mit  der  zugehörigen  Bedienungsmann- 
kleinerer  Körper  eben  entspricht.  Man  ■  schafi,  i  Jer  ein  l^uhrwcrk.  Die  mu- 
zog  zwar  auch  den  Turnus- Verkehr  in  ,  schatlswagen  waren  otlen;  für  l*ferde- 
Betracht,  nämlich  jene  auf  regelmSssigen  I  wagen  bestand  zwar  keine  zweckmässige 
Verkehr  in  beiden  RichtuiiMeii  bL-rechnete  Tvpe,  doch  wurde  in  Oesterreich  die  Mini- 
Beförderungsweise,  bei  welcher  auf  die  malhöhc  gedeckter  Güterwagen  seit  Knt- 
rackkehrenden  Leerzüge  reflectirt  wird,  j  stehen  der  Eisenbahnen  mit  6'!"  [1*93  w] 
aber  man  liielt  die  Ausführung  desselben  fcNt^i.  setzt  und  dadurch  die  Fra^^c  über  die 
noch  für  eine  »selir  schwierige  Aufgabe«  1  l'terdeverladung  principieU  entschieden, 
—  begreiflicherweise,  weil  die  Nothwen«  |  während  noch  18^8  der  Deutsche  Eisen- 

dijjkeit  und  Zu  eckr^l:1■;si^ke;t  rci;elui'!s-  '  bahnverein  bei  der  Wa^ernüincnsicininin;:;, 
siger  und  fester  Fahrordnungen  noch  nicht  i  lür  die  t  iüterwageii  keine  bestimmte  Höhe 
zum  vollen  Bewusstsein  gelangt  waren.  I  vorschrieb,  und  somit  vorstehendem  Be- 
Dic  Dichte  und  InTunsitiit  des  Bahn-  vtHrfnisse  nicht  Rechnunjj^  fru^^  An 
vcrkeitfes,  die  allein  grosse  Erfolge  ver-  l.oconiotiven  wurden  zwei  auf  eine  .Meile 
bürgen,  bildeten  noch  keinen  Factor  im  j  [7 'S  km]  Doppelgeleise  gerechnet. 
Massentransporte.   Die  Fahrj^eschwindijj-  Für  ^1  i  e  Z  u    s  o  r  d  n  11  n  ^  uarmiss- 

keit  war  wohl  mit  3  .Meilen  [33  ktn\  per  1  gebend,  dass  »eine  in  gutem  ^)tande 
Stunde  festgesetzt,  aber  schier  idyllisch  befindliche  Locomotive  mit  einem  Zuge 
stiniiiit  es  uns,  wenn  wir  in  den  von  Pönitz  von  To  bis  12  \Va<^en,  welche  mit 
ausgearbeiteten  Beispielen  lesen:  »liier«  ;  300  Personen  und  vielem  Reisegepäck 
[nach    ftlnfstUndiger    Fahrt]   »wird  ein  |  belastet  sind',  mehrere  Tage  hinterein- 

dreisti:tu!i;;er  Halt  ^eni.ieht.  Die  .Mann-  ander  bei  einer  l-"ahriieschwindi}fkeit  von 
Schaft  verlässt  ihre  Wagen,  lagert  batail-  '  30  km  die  Stunde,  cin.schlicsslich  Betriebs- 
Ions-  und  batterieweise  an  schicklichen  .  und   Wasseraufenthalte,    eine  tägliche 
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LeistuTif^  vnn  2'0  km  [7--^  I'alirstutuk-iiJ  1 
bew >ilt ',>;cii  küiujc.    Dci  luui  wckct-s  die  I 
AnsKlit  licrrschte,  dass  »durch  Kuppelung 
zweier  Loconmtiven  eine  Ix-snnJere  Kraft- 
erhohung  entsteht«,   und  da  man  Zugs- 
intervalle  ersparen  wollte,  so  befttrwortete  | 
man  socrenannte    nnppclzüfre- ,  n;'hnlich 
Züge  mit  2  ALiscluin-u,    und    zwar  zu 
34   Wagen,    welche  sd  helahigt   seien,  | 
ein  Infanterie-Bataillon  [*^oo  snwic 
die  nöthigsten  Wagen  und  l'ltidcj  luii 
der   vorbezeiclmeten   Leistung  mehrere 
Tage  hintereinander  zu  befördern.  Die 
Doppelzüge  sollten  ciiumder  mit  1200»/ 
Abstand  folgen  und  zu  6   in   taktische  I 
Echellons  für  ttu  .i  i'irif,Mdestarke  K 'irpcr 
zusammengefasst  werden.    Diese  t_irosse 
der  Echellons  war  nach  den  Speisewasser-  { 
V'erhältnissen    bemessen.    An  Keserve- 
Locomotiven  rechnete  man  circa  jo^/o. 
an  KVp.iraturstand  30*/p  filr  Locomottven,  , 
und  25%  für  Wagen. 

Es    beniVthigten :     eine  Infanterie- 
Brigade  mit  4H00  Mann,  66  Pferden  und 
1 2  Ftthrwerken   [der  Train    snlltt-   m(>g-  I 
lieh.st  restringirt  werden]  6  DuppelzUge; 
eine  öpfündige  Filssbatterie  ZU  ijoMann, 
9()  Pferden,  8  (leschützen  und  12  Fahr- 
zeugen i'/i,  andere  Batterien  2  bis  2'/i 
Doppelzüge :  ein  Corps  von  20.000  Mann 
v.nd  48  Geschützen   ,^4  Doppelzüge  mit 
100  Locomotiven  [darunter  32  Reserve],  1 
84  Personenwagen,  168  Lastwagen  (fthr 
Fuhrwerke],    \<'0    PferdewngLii.    Soviel  . 
^  Betriebsmaterial  besassen  1842  Uesterreich  I 
*  sow  ie  das  ausserOsterreichische  Deutsch- 
land mich  nicht. 

Bezüglich    der    Cavalleric    rechnete  ■ 
man  folgendermassen ;  | 

Ein   Cavallerie  -  Regiment    von    750  , 
Reitern    mit    830    Pferden     benothigt  1 
150  Wagen  oder  6  filnfzigachsige  Dop-  j 
pelzfige,  d.  i.  sovit!  wit-  L-inc  ItiCmterie- 
Brigade  von  füst  5000  Mann  oder  32  i 
Geschfltze.    Da  nun  »selbst  die  genialste  1 
Verwendung  von  7-^0  KV-itein  in  kciiiuni 
Falle  mit  der  Wirksamkeit  von  5000  Mann  1 
Infanterie  oder  3a  Geschützen  tn  Ver*  | 
gleich  kommen  kann«,  so  ist  der  Bahn- 
transport dieser  Watfe  in  der  Regel  nicht  i 
begrflndet.  Dazu  kommen  noch  die  vor- 
erwähnten Bedenken    ucgen   der  schäd- 
lichen Einwirkung  der  Bahnfahrt  aul  die  1 
Gesundheit  der  Pferde.   In  besonderen  | 


Fallen  sollte  der  I-js^nbahntransport  bei 
der  Cavallerie  inmicrhin  platzgreifeii, 
man  erfand  sogar  eine  combinirte  Be« 
f>  t\lcnini^s weise,  bei  welcher  die  Mann- 
schatt  per  Eisenbalm,  die  Pterd*.  aber  mit 
Fussmärschen,  instradirt  'uerden  sollten. 

nie  FC i n  wa i^'^'-nii inni  1;  sollte  nicht  in 
den  Hauplbahnhölen  alicin.  sondern  des 
Raumbedarfes  zur  Aufstellung  der  I.eer- 
s:rnrtiitttrcn  wegen  —  selbst  bei  nicht 
sehr  grossen  Echellons  —  auch  in  den 
kleineren  Nachbarstationen  stattfinden. 
»Die  Truppen  marschiren  dic!it  .m  iler 
Eiseiibahii.sLrceke  auf,  die  ( »encral.'stabs- 
Officiere  und  Adjutanten,  welche  ein 
genaues  Verzeichnis  von  der  Zahl  der 
Plätze  jedes  einzelnen  Wagens  besitzen, 
theilen  hiemach  die  Mannschaft  ab,  und 
ernennen  die  ( 'oinin.uul.nilen  fi'ir  jeden 
Wagen.  Eine  halbe  .Stunde  vor  der  Ab- 
fahrtszeit marschiren  die  Bataillone  an 
ihre  Wagenzüge  und  es  formiren  sich 
nun  die  Abtheilungen  ihren  Wagen 
gegenüber,  wo  sie  C^wehr  beim  Fuss 
nehmen  und  das  .Signal  zum  Aufsitzen 
erwarten.  —  Da  die  Aufnahme  der  den 
Truppen  zugehörigen  Pferde  und  Wagen 
die  meiste  Zeit  in  Ansprach  nimmt,  auch 
mancherlei  besondere  Vorkehrungen 
nttthig  macht«  (Rampen  werden  nicht 
speciell  erwähnt],  »so  muss  sie  sobald 
aiä  m(»glich  bewirkt  werden.« 

Um  Militflrbehdrden  und  Truppen  in 
der  Fisenbahninstradirung  e  i  n  ?•  n  ü  h  e  n, 
wird  empfohiai,  die  Zu&ainiuenziehun>>;en 
zu  den  grosseren  Manövern  mittels 
Eisenbahn  zu  bewirken. 

Dass  bei  der  gewissenhaften  Unter- 
suchung aller  massgebenden  Pactoren  auf 
das  Personal  nicht  vergessen  wurde, 
ist  begreiflich.  Da  die  vorhandenen 
Maschinenf&hrer  —  einer  auf  3  Maschi» 
neu  —  für  ausser  i^ewi^hnliche  Verhält- 
nisse nicht  genügen  können,  wird  eine 
Aushilfe  durch  im  Frieden  auszubildende 
.Mannschaft  der  Artillerie-  und  Genie* 
Wafl'e  vurgescltlagen. 

Hinsichtlich  der  Ausgestaltung 
des  Bahnnetzes  war  in  Oesterreich 
erst  in  letzter  Zeit  ein  planmässiges  Vor- 
gehen in's  Auge  gefasst  worden.  Während 
noch  die  iisterrcichischen  Riscnbahn-r'on- 
ces!>ions-Bcstimmungen  vom  Jahre  1H38 
feststellten,  dass  «die  Wahl  der  Rieh* 
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tung  und  Reihenfolge  der  zu  erbauen-  | 
den  Eisenbahnen  den  PHvaten  überlassen  | 

wird",  allerdinj^*^    inif  Jtr  rieschriinkitn«^, 
welche  wichtigere  ütlentliehe   Interessen  I 
erheischen«,  erschdnt  im  December  1841 
über  AnrcLiiiiTg  des  Freiherrn  von  Kübeck 
—  Präsidenten  der  k.  k.  Allerhöchsten  j 
Hofkammer  —  ein  Hofkanzlddecret,  mit  | 
welchem  die  Einthkilunix  der  Bahnen  in 
Staats*  und  Frivatbahnen  ertoljrt,   und  , 
als  jtur  ersteren  Kategorie  |fehori|Lf,  die  I 
/u  erbauenden  Linien    svon  Wien  über 
Prag  nach   Dresden,  von  Wien  nach 
Triest,  von  Venedig  Ober  Mailand  nach 

dem  ( "miu  rsee,  d.it;ii  jct.e  it:  di.r  Richtung 

Über  Uayera»,  erklärt  werden. 

In  dem  Gutachten  Ober  dieses  Pro^ 

;^ramni   sprach    sich   der  Hofkriegsrath 
daliin  aus,  dass  militärischerseits  dagegen  | 
nichts  einzuwenden  sei,  sondern  dasselbe  1 

>viel  eller  als  militärisch  nützlich  aner-  | 

Itannt  werden  müsse«.  1 
Viel  weiterziehend  war  naturgemäss  \ 
das   Programm    über   ein  strategisches 
Bahnnet/,  welches  Pönitz  als  (irundlage 
seiner    Untersuchungen    und    concreten  ' 
Vorschlfigc  anstellte.  Dasselbe  war  einer- 
seits ireii-cn  Frankt'eieli  iiiul  nndererseits  ' 
gegen  Kussland    «icritiUel,   und  bestand 
in   seinem   österreichischen  Theile  aus 
folgenden  Linien : 

1.  >Als  vordere  Hauptopera- 

t  i  u  n  s  b  a  s  i  s und   zugleich    auch   als  [ 
künstliche    '  H  a  u  p  t  v  er  t  Ii  e  i  d  i    t!  n 
linier  gegen  Kussland  die  iialm  Lem- 
berg-Krakau-Oderberg, zum  Anschlüsse 
an  die  Oderbahn ; 

2.  «als    hintere  Hauptopera- 
t  i  o  n  s  b  a  s  i  s«  die  Bahn  Komom  [oder 
Raab]-\\"ien-Stockerau-    im  Hnriatithale 
bis    Grafcnwörlh-Gmünd-üudweis-IVag-  j 
Dresden  [Berlin-Stettin];  } 

dazwischen  d  i  e  \'  e  r  b  i  n  d  u  n  g  e  n : 

3.  Komorn  [oder  PressbuigJ  bis  Trent-  1 
schin  als  Dampfbahn,  dann  als  Pferde-  ' 
bahn    mit    der    Einrichtung    für  leere 
Dunipfwagenzuge    nach    Ereistadt    zur  | 
Krakauer  Bahn;  . 

\\'icn-Olmüt/-Oderberg,  wovon  die  ' 
Strecke  bis  UlmUtz  schon  beistand; 

5.  Olmötz-Pardubitz-Kolin-Prag:  1 
(1.  l'ardubitz-|o>efst;uit-Hreslau  (in  der  i 
Strecke  Josefstadt-Schweidnitz  als  Pferde-  \ 
bahn].  ' 


Femer  die  iiahiien : 
7.  Wien- Linz; 

s.  Wien-Triest  mit  Abzweigung  von 
Strass  nach  E^egg; 
9.  Wlen-Raab<Mfien. 

Die  Kosten  diese«^  Hrihnnct/es  \\  urden 
in  Thaleni  zwischen  70.000  tUr  schweren 
und  theueren  und  25.000  für  leichten 
und  wohlfeilen  Pxidet'.,  im  nurch<;c!ui:tte 
mit  40.000  Tliulcr  per  Kilometer  ver- 
anschlagt. 

Truppen  >n11tcti  in  wenig  bevölkerten 
Theilen  zum  Uahnbaue  verwendet,  Mili- 
tär-Colonien  mit  Standlagem  an  den 
Eisenbahnen,  zum  Schutze  der  Grenzen 
errichtet  werden. 

Auch  das  Zerstören  von  Eisen- 
b  a  Ii  r.  e  II  wurde  in  Betracht  gezogen  und 
in  einer  ubjectiven,  ebenso  von  leicht- 
sinnigem Optimismus  wie  von  klein- 
müthigem  i'essimismus  freien  AutTassmig 
gewürdigt.  Die  Zerstörung  kann  erfolgen 
durch  Entfernung  oder  Sprengung  des 
(Jeleises,  durch  Untergraben  des  Unter- 
baues, durch  Sprengung  von  Brücken, 
endlich  durch  Vernichtung  von  Stations- 
einrichtungen. Alle  diese  Zerstönmgen 
ctt'iirdLni  eine  gewisse  Zeit,  und  können 
duieh  die  Alilage  der  Bahn  selbst  sowie 
durch  entsprechende  Etewachung  vielfach 
verhindert,  mindestens  aber  rasch  ent- 
deckt und  —  wenn  Vorsorgen  hielür 
getroffen  sind  aufgehoben  werden, 
denn  selbst  der  f^au  einer  hölzernen 
Xotlibrüeke  triordett  nur  einen  halben 
Tag.  wov«)n  man  Beispiele  auf  englischen 
und  amerikanischen  Eisenbahnen  hat«. 

Die  schärfste  Bewachung  —  welche 
nicht  nur  durch  Bahnwäditer  —  sondern 
durch  Truppenabtheihnigen  er1'f  il;:^en  »^oilte, 
verlangte  Pönitz  für  Bahnen,  welche  längs 
der  Grenze  hinziehen,  und  er  schlug  hiezu 
ein  dichtes  System  von  Doppelvedetten 
und  Feldwachen  vor,  welches  mit  circa 
100  .Mann  per  Kilometer  berechnet 
wurde.  Filr  Bahnstrecken  im  Rücken  der 
Armee  forderte  er  auch  einen  gewissen 
Schutz,  »weil  die  Zerstörung  derselben 
künftig  eine  Hauptaufgabe  für  I'  rtei- 
gänger  werden  wird«. ;  dieser  Schutz 
sollte  am  zweckmässigsten  durch  kleine 
fahrende  (^»lonnen  erfol^^en.  Zum  .Schutze 
gegen  nachhaltigere  Zerstonuigen  —  so 
von  Bahnhofeinrichtungen,  Werkstätten, 
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Was<cran!.ijj,en  etc.  —  an  l-j-i.':'iliahii- 
kiiüttiipunktcn,  li.iun  von  wichti^ct)  EiSwii- 
bahnbrllcken,  sollte  dio  I  (itliHcation  die 
Mittel  an  die  Hand  geben.  Dir  He- 
schiessung  falireuder  Züge  durch  Artillerie 
le^te  Pönitz  der  geriiigen  Ptäcision  we^en, 
nicht  allzu  grosse  Bedeutung  bei;  er 
bcantiagtc  aber,  die  exponirtcu  lialm- 


klL-cretes  vom  2."?.  I>ecemlx-i'  1^41  zum 
'iiicilc  aul  Jen  Aushau  Jci'  scliuu  con- 
cessionirten  J'rivatbalinen,  hauptsächlich 
aber  auf  die  Anlage  der  als  Staatsbahnen 
in  Aussicht  gcnonmienen  Linien  ver- 
wiesen. Auch  war  bereits  mit  der  Ein- 
lösung von  P:  i\ atlMlmt-n  sowie  mil  der 
Ucbernahme  des  Betriebes  durcli  den  Staat 


Buksresl 
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Abb.  ij. 


strecken  durch  Anpflanzungen  zu  nias- 
kiren.  Im  Allgemeinen  sollte  der  Schutz 
der  Eisenbahnen  die  Aufgabe  nicht  der 
Feldarmee,    sondern  der  »Milizen  oder  j 
Landwehren«  bilden.  ' 

184I  1850. 

Im   Decennium   1H41   bis   I^5o  war 
die   Uauthätigkcit  auf  dem   Eii>cnbahn-  1 
gebiete  auf  Grundlage  des  HofkanKlet*  | 


begonnen  wnrdtn.  Im  Ganzen  war  der 
Fortschritt  \v.  der  Ausgestalt'u^g  der 
Eisenbaliiieii  nicht  auf  der  Höhe  der  be- 
deutenden .Anstrengini:rcn  der  .Staatsver- 
waltung; die  in  i!et  1  erraingestaltung 
sowie  III  den  eigenthilmlichen,  politisch 
administrativen  Verliältnissen  liegenden 
.Schwierigkeiten,  spater  die  K^.  volulions- 
Ereignisse,  hatten  besonders  seit  1846 
ein  Zurilckbleiben  in  der  \'i  rki  hrscnt- 
wicklung  verursaclu.  Ende  l>i50  umtasste 
das  österreichische  Bahnnetz  [excL  Pferde- 
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EisLiibal-.r.cn]  nach  eir.Lin  Jui'c1i>cliiiitt- 
lichcn.  jährlichen  Zuwachs  von  circa 
130  bm  im  Ganzen  isoo  km.  [Vgl. 
Karte  Abb.  i^  l 

Die  tni  1  i  i  ä  r  j  s  c  h  c  licuüizuutj; 
d e r  E  i  s  e  n  h  a  h  n  c  n  war  vorerst  auf  ein- 
zch-f  F:t11c  l^^sihränkt  jrc-hHcben.  In> 
-Marz  1846  lulir  ein  HataiUon  [*)00  .Mann] 
mit  einem  28  Waffen  zählenden  Zuf^e  in 
14'  ,,  Stunden  \nu  I'raj^  nach  Wien,  iiiuJ 
Taj^s  daraut  ein  Ref^iment  iisoo  Mann] 
sammt  Cepiick  und  Pferden  mittels  sweier 
ZOf^e  auf  der  seit  wenij^en  Monaten  er- 
öft'ueten  >nürdliehcn  Staatshahu«  nach 
OlmOtz.   Die  Nordbahn  befttrdurte  mit 

2  Züyen  zu  64  und  /n  Waffen  2000 
Mann  von  Ostrau  nacii  W  icn.  So  gering 
auch  diese  Leistungen  erscheinen,  so  er- 
niuntfften  selbe  docli  zur  Veralli^emt  inun«^ 
des    I  .kswnbahntransportes   für    l  ruppcn. 

MitHofkammerdecretvom  i9.Mai  1846 
wird  im  Einveniehnien  mit  dem  k.  k. 
HofkricfTsrathe  bestimmt,  dass  dti  Trans- 
port von  Mihtär-Assistenz-Commanden 
künfJi^  .Ulf  den  Kisenbahncn  zu  bi  w  irken 
sei,  und  dass  den  Staatseiscnh ahiun  hicfür 
das  mit  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
schon   1S42  vereinbarte  Meilengeld  v  ni 

3  KicLizcr  C.-M.  per  Ofticier  oder  Mann 
und  I '/«  Kreuzer  C.-M.  per  Centner 
Gepäck  zu  vertrfittn  vef. 

Die  creigniM  i  iclii.  n  Jahic  1848  und 
1849  «eigen  keiiu-  Ikispide  militärischer 
nenUtzung  Ult  1!isi.  titialuien ;  alle  Ver- 
schiebungen {iudi.li  Jiiutcis  FussmörschetJ 
Statt. 

Dagegen  hr.t  die  Bela^cnnig  von 
Venedig  im  jaliie  184«  Lieiegenheit,  Kr- 
fahrungen  bei  Zerstörung  grosserer  Bau- 
objecte  lU  r  Fist-nhalmeii  zu  sammeln,  da 
es  sich  darum  handelte,  die  grosse  Eisen- 
bahnbrücke  über  die  Lagunen  betriebs- 
untaugüch  TU  maclKii.  fX'gl.  Abb.  14.] 

Im  März  1850  wurde  mit  a.  h.  Knt- 
schliessung  eine  Stelle  crein.  welcher  es 
im  Zusammenhange  mit  dem  Studium 
ULI  K'i-  ichsbcfestigungsl'rage  obliegen  sollte, 
alle  l-tscnbahnprojecte  vom  militärischen 
Standpunkte  zu  prüfen  und  zu  beurthcilen ; 
es  war  dies  die  permanente  C^entral- 
B*r  t  e  s  t  i  g  11  n  g  s  -  ( ;  o  m  m  i  s  s  i  <  I  n. 

Noch  im  Herbste  desselben  Jahres 
scheu  wir  aus  .Vnlass  der  drohen- 
den Lage  im  Verhältnisse  der 


k.  u.  k.  GeneraUtabes. 

Monarchie  zu  Prenssen   die  K;<on- 
baluien  zum  ersten  Male  eine  beJculende 
strategische   Kolle   spielen.    Hinnen  a6 
1  Tagen    wurden    im    Munate  N'ovember 
I  75.OOÜ  .Maaii,  .SüOü  I'leide,   iHoo  Fuhr- 
werke und  Geschütze  und  4000  Tonnen 
'  Militärgut   aus    Wien    und   l'ngnni  aul 
der  Xordhahn  und  der  nördlichen  .Staats- 
bahn über  Brünn  und  Olmiltz  gegen  die 
nördliche  ('«  enze  der  .Monarcliie  netV'ji  dert. 
Durchschiiktlicli  fuhren  täglich  von  Wien 
auf    der    damals    eingeleisigen.  wenig 
leistungsfähigen   Strecke   Ci    M>    7  Züge 
mit  zusammen  3000  .Mann,  jüO  Pferden, 
70  Fuhrwerken  und  GeschUtzen  und  150 
j  Tonnen  .Militärgut  ab. 

Die  grösste  Leistung  war  jene  am 
I  29.  November:  8000  Mann,  550  Pferde 
'  und  iSo  Fuhrwerke  in  8,  durchschnittlich 
1  hunclcrl/.\\ anzig-achsigen  Zügen. 

Zur  .Anwendung  gelangte  der  Turnus- 
verkehr, welcher  später  von  Frankreicli 
[1854J  und  Preussen  [1859]  adoptirt 
wurde. 

Sil  sein-  .lue!)  diese  Leistung  an  und 
tüi  -sich  gcei;,nu  t  u  ar,  in  und  ausserhalb 
Oesterreichs  zu  imponiren,  so  traten  doch 

'  daln  i  die  M.in.L^el  der  unausgebildeten 
.Ma.ssenlranNpurl- I  echnik  zu  Tage.  Das 

I  Resultat  war  schliesslich  em  liedenkliches; 
denn  trotz  der  hinu;ebenileti  AuAipferung 

.  des  Personals,  trotz  des  verhäliaismässig 
bedeutenden  b'ahrparks  der  betheiligten 

I  Bahnen,  wurde  eine  I'eschleunimm^  des 

I  Aufniiusches  gegciiülier  einer  Fus^marsch- 

}  bewegung  kaum  erzielt.  Zahlreiche  Stock- 
unijen.  Wrsti .pfim^    der  .Statii nien,  Auf- 

!  enth.Ute  und  L  niegeliaässigkcilen  aller 
Art  waren  hemmend  eingetreten,  und  der 

'  ("irui\d  von  alledem  war  die  mangelnde 
Vorbereitung,  das  Fehlen  fester  Fahrpläne, 
das  Instradiren  von  Fall  zu  Fall.  Immer- 
hin   iMinute   iliese    F>fahrung   nicht  er- 

[  nuiii-elii,  den  militärischen  Nutzen  emes 
rationellen  Eisenbahtnietzes  — namentlich 
für  Transporte  auf  weite  Fntfernungen  - 
aufs  Neue  zu  bekräftigen,  und  so  trat 
deim  schon  im  Mai  des  nächsten  Jahres 
die     Permanente   Central  Ikfestigungs- 

I  Commissiom  mit  eiueui  iCntwurte  für  die 

I  systematische  .Ausgestaltung  der  Schienen- 
wege der  .Monarchie  hervor,  welilur  — ■ 

^  im     liinvernehmen     mit    dem  Kriegs- 

I  ministerium  vcrfasst  —  die  Grundlage  für 
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den  1854  von  der  Kegieruntj  veröffentlich- 
ten, Allcrluklist  tjenehmi'^ten  l'lan  des 
l£  i  s  e  n  b  a  h  II  n  e  t  /.  e  s  für  den  «'»sie  r- 
reichischen  Kniserstaat«  bildete. 

Der  strategische  Bahnnetzentwurl"  uni- 
fasste  nachstehend  verzeichnete  Linien, 
welche  je  nacli  ihrer  Wichtigkeit  vom  mili- 
tärischen Standpunkte,  sei  es  auf  Staats- 
kosten oder  durch  Privatunteme hmunf^en, 
zu  erbauen  waren,  und  zwar:  I.  Wien-Linz- 
Salzhurj;;  2.  Trag  über  Pilsen  nach  Mayern; 


Klausenhurg;  19.  Pilsen-Eger  und  20. 
Kaschau-Przenn  sl. 

Wenn  man  diese  Projectslinien  im 
Zusammenhange  mit  den  zur  Zeit  im 
Betrieb  gestandenen,  im  üau  befindlichen 
und  zur  Concessionirung  gelangten  Linien 
betrachtet,  so  zeigt  sich  das  Hestreben 
der  Heeresverwaltung,  aus  dem  Herzen 
des  Reiches  je  zwei  bis  drei  Schienenwege 
gegen  die  voraussichtlichen  Kriegsschau- 
plätze zu  schatTen.  Leider  blieb  die  that- 


Abb.  14.    Srrcnf^unt:  der  EiicuKabtibrilcke  über  die  I.aguncn  bei  Vcnedli;  im  J«hre  IH^S.   (Nach  einer 

Zcichnuni;  von  Sandtuituu.    I.itb<<i;r.  Im  Verlag  \oa  L  T.  N'cumann  In  Wien.] 


3.  Debica-Lemberg-(  Izernow  itz;  4.  Lai- 
bach-Nabresina-Tricst  ;  5.  Tcmcsvär-.Vrad- 
Hermannstadt,  mit  einer  Verbindungslinie 
von  Karlsburg  nach  Klausenburg;  6.  \eu- 
häusel-Komom;  7.  .Mantua-Borg<  forte; 
S.  Szegedin  -  Baja  -  MohAcs  -  Fünf  kirchen- 
(jr.  Kanizsa- .Agram;  9.  Pest-.\liskolcz- 
Kaschau-Leutschau-Tam«'>w;  10.  ."^issck- 
Agram  mit  einer  Flügellinie  nach  Karl- 
stadt; II.  Bozen-Innsbruck;  12.  Budweis- 
l'ilsen;  13.  Pardubitz- Rcichenberg:  14.  Her- 
mannstadt -  Kronstadt;  15.  Temesv.ir - 
Weisskirchen;  16.  .Mohäcs-Essegg;  17. .Sze- 
gedin-Peterwardein ;     iH.  Clrosswardein- 


sächliche  Entwicklung  der  Ei.senbahnen 
hinter  den  militärischen  Forderungen 
zurück,  was  sich  in  spiiteren  Tagen  schwer 
rächen  sollte. 


1851  — !86r 


In  den  vier  Jahren  1S51  bis  1854  fanden 
nennenswerthe  Erweiterungen  des  Bahn- 
netzes nur  in  Ungarn  und  in  Italien,  zu- 
sammen um  317  kin  statt.  Im  übrigen 
Theile  der  .Monarchie  wurden  in  dieser 
Zeit  blos  76  km  [darunter  allerdings  die 
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Senimeriri,^hahn],  d.  i  durcbschnittUcli 
19  km  per  Jahr  croltnct. 

Die  Ende  185 1  ausgegebene  und  noch 

gc^ic-iiwlirtig  Kiltij^c  K  i  s  v  n  h  a  h  n  -  B  c- 
t  r  i  c  bs- Ö  r  d  n  un  g  hraclUc  vmtcT  An- 
derem auch  die  Bc«timinung  dass 
für  den  Transport  von  Tnipptu  "Jcr  MiH- 
tär-ElTcctcn,  der  Mihtär-Verwahunj;  über 
Verlangen  »all«  dienlichen  Betriebsniittel 
^e^en  ritK*  ntit^crnfsscne,  im 
.seiti;jen  Luivtini-Iiiniii  festzusetzcnJ^  \'ci- 
jXütun^  [welche  jedoch  die  gewtMinlichen 
Tarif'prei^t  lULin  ils  Obersteijxcn  darf),  so- 
gleich und  mit  Bevorzugun<i  vor  jedem 
anderweitigen  Transporte  zur  Verfü^uiij; 
zu  stellet!  seien«.  Weiters  |§  70,,  da-? 
iii  Belugeruitgs-  und  Kriegs/.ciicn  der 
hiezu  bmifencn  Militärbehr>rde  das  Recht 
2u*teftt,  sovvt-it  t.«  «trategische  oder  sonst 
nuiitansche  Rücksichten  »ifbieten,  ^e^eti 
angemessene  Entschädig uhl:  den  Hahn- 
bclrtLl-i  ^.Mi;'  oder  zum  Theile  zu  niili- 
tärisehtii  Zwecken  zu  bcnützcu  oder 
auch  einzustellen«. 

Auf  die  }"tf,i!inincr  von  iS^o  basirt, 
hatte  die  Technik  des  Massentrans- 
portca  fflr  militärische  Zwecke 
indessen  Fortschritte  ^^ctnnrht. 

Mit  einer  Circuiar-\ei Ordnung  vom 
36.  Juni  1H51  [K.  4368]  wurde  angeordnet, 
dass  Ntaimschaltstransporte,  wo  Hi>-en- 
bahncM  oder  Dampfschitie  bestehiM,  lut 
diesen  dann  zu  befördern  seien,  wniu  der 
entsprechende  Fussmarsch  über  dr\  1  I  i^l 
beanspruchen  würde.  Zur  ähnliciicii  lic- 
förderuny;  von  Pferden  und  Fuhrwerken 
sei  hint^i-^iLii  ndctzeit  eine  specielk  AHn- 
höchste  «tUwi  Ivi leKS-Ministcrial-Hewilii- 
g[un^  unbedin<xt  nothwendig. 

Die  \'erschik  iMinif  der  Trir^rcn  ins 
Olmdtzer  Lagei  1853  sehen  v.  j;  mittels 
Eisenbahn  in  einer  bisher  nicht  gekannten 
Ordiutn^  durchtühren.  Sieb/i  Ii-  ,  auf  A\a- 
schinen- Wechselstrecken  vcrtlKilte  Loco- 
motiven  beförderten  anstiiiidv'.  >  tätlich 
30OO  Maiui,  4;^0  iVVnie  und  30  Fuliruerke 
—  ca.  drei  lumdertachsi^e  Zü>4c;  eine 
kleine,  aber  immerhin  einen  rort^rhritt 
bedeiiteiule  I,eistun;f. 

l'nisomelu'  erscheint  es  daher  l>e- 
fremdend,  in  der  is>,}  zur  Ausgabe  ^e- 
lan^tcn  ■■  P  n>  \  j  ,s  o  r  i  s  c  Ii  en  X'oisclirilt 
für  den  Dienst  des  ti  e  n  c  1  a  I  - 
Quartiermeisterstabes  im  Peldec 


die  Hisi-nlMbnen  mit  keinem  Worte  er- 

svahiil  /.V.  seilen. 

Als  im  Jahre  1854  der  Orientkrieg 

Oesterreich  zum  Heziohoti  einer  Arniec- 
Aufstelluiig  in  Galizicii  luid  Sii;benbür<^en 
und  xur  Besetzung  der  DonaufUrsten- 
thänicr  veranlasste,  da  machten  sicli 
die  .W.uijjel  des  Bahnnetzes  [v^l.  Karte 
.\bb.  15]  schwer  fühlbar.  Die  nur  bis 
Krakau  reichende  Linie  nacli  (ralizien  war 
\on  Oderberg  bis  Trzebinja  unterbrochen 
und  fand  ihre  Verbindung  nur  über  das 
Auslan^l:  i^etjen  Osten  waren  .Szohiok  und 
Szegedui  die  MuJpimkte ;  so  musste  man 
sich  entschliessen,  die  Miissenverschiebun- 
^en  mittels  Fussni.iiM-hc  durchzuführen, 
b-ben  so  selir  litt  unter  üsjm  Mangel  an 
ICisenbahnen  die  Verpflegung  und  das  Sani- 
tätswrst'n.  was  ■  nebst  den  wiitttenden 
F-piUe-.:iien  mit  eine  Ursache  der  riesigen 
Verluste  an  .Mann  und  Pferd  ward. 

Diese  Erfahrunt^en  triii:;en  zum  Theile 
bei,  jene  Massnahiucii  /.u  Ueselileunigeu, 
,  welche  das  Wiederaufleben  der  Kisenbahn- 
,  B  lutli,  tigkeit    herbeizuführen  bc^^timmt 
I  waieii.  Iin  .September  erschien  da.s 

;  noch  heute  giltige  Eisenhahn-Concessions- 
Gesetz,  welches   von   der  Hoffnung  auf 
,  eine  lebhafte  Heranziehung  des  l'rivat- 
capitals  und  der  Privatthatigkeit  inspirirt 
worden  war.  Indem  dieses  Ge-^et?  nnmliaffe 
.  Erleichterungen  für  das  Zustandekommen 
i  von  Bahnverbindungen  gewährte,  schut 
es  auch  andererseits  die  .Mr>glicliki.  it,  im 
.Staatsintcrcsse  besondere  Fordenuigen  an 
'  die  Bahnen  xu  stellen,    indem   es  die 
'  Bestimmung  enthielt    [5;  lo],     in  ^^anz 
besonderen    Fallen,    z.    B.    wenn  von 
der  .'Staatsverwaltung  eine  Zinsengarantie 
,  für  das   Unternehmen  übLinommen  wird 
etc.,    die   Erfüllung    nocii  anderweitiger 
\'erbind1ichkeiten   zur    Bedingung  zu 
machen« . 

Der  iniliiariseliea  Emtiussnahme  auf 
die  Verwirklichung  von  Bahnprt  jeLtei;  er- 
scheint in  diesem  Gesetze  d  id.uivli  K'ech- 
I  "ung  getragen,  dass  vor  der  lieuilligutlg 
!  zur  Vornahme  der  XOrarbeiten  das  Ein* 
vernehmen    mit    dem  .Armee-Obercom* 
maiidu  zu  pflegen  ist  |v;  2],  ferner  in  die 
zur  Prüfung  der   Piojeete   an  t)rt  und 
."Stelle  zu  entseiuiende    (".onnnission  auch 
\  ertrcter    der    Mililärbehurdeu    zu  bc- 
'  stimmen  sind  [§  6]. 
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Endlich  verhält  ilas  Cksct/  die 
I  ntcrnchmer,  für  diu  Beförderung  von 
Truppen  und  Milit9reflfecten  »alle  tum 
Transporte  dienlicln.ii  Mittel  *  nach  den 
tUr  diese  JBcförderung  bei  den  Staats» 
eisenbahnen  festgesetzten  Tarifen  bei' 
zustellen. 

Im  darauffolgenden  Monate  erging 
im  Zusammenhange  mit  dem  Concessions« 


,  ziclk-  L.ii^c  l^cilin^t  war.  .Als  letztes 
I  Glied  in  dieser  Kette  wurde  der  vorhin 
j  (Seite  133]  erwähnte  »Plan  eines  Eiiten- 
bahnnetzesfÜrJcn  i'istt  treichischcn  Kaiser- 
1  Staate  veröffentlicht.  In  demselben  w  aren 
{bezeichnet:  als  vorwiegend  strategi- 
sche Linien  in  westlicher  Richtung : 
I  Wien- Linz- Salzburg- bayerische  Grenze, 
I  Linz-Passau  und  I^ag-Pilsen-bayerische 


o 


AM.  IS. 


Gesetze  die  a.  h.  Entschliessun;;,  womit 
Iienchniigt  wurde,  »dass  die  aut  Staats- 
kosten erbauten  oder  einjiciösten  und 
bisher  in  eigener  Reg^e  betriebenen  Eistn- 
bahtien  f^f^^'n  eine  entsprechende  Ab- 
losun;;ssuiiiuic  an  i'nvatunterneluner  aut" 
eine  gewisse  Reihe  von  Jahren  zum 
Hetriebe  nl^trl  is-^t" n  \vtTtU*rv-.  \\-ns  aller- 
dings nicht  Uli  nulitai  iscl;*.!!  iiiUicsse  lag, 
jedoch  durch  die  ungünstigen  Ergebnisse 
des  Staatsbetriebes  und  durch  die  linan-  | 


(ircn/e;  in  östlicher  Richtung:  I\'bica« 
I'rzetnysl-(  -zernowitz  und  Leinberg-Brody; 
in  südöstlicher  Richtung:  .\gram-Karl- 
stadt,  Agrain  -  .Sissek,  Bergamo  -  Monza, 
.Mailar.i!  ri  iccn/a,  Mailand-I'avia,  .Man- 
tua-Boi goiui  te  und  vom  Tagliamento  nach 
Nabresina ;  als  s  t  r  a  t  e  g  i  s  c  h  -  c  o  m  tn  e  r- 
zicll  'A-frliti-  :  Iiin--''Mr,c1^  ni'/tii.  .\lar- 
hurg-Kl.i_;v:il.irt-\'i!lavh-rJ]iiw:,  al.-.  poli- 
tisch wichtig  für  die  östlichen  Länder: 
Oedenburg-Kanizsa-Fünfkirchen,  Agram- 


Digitized  by  Google 


136 


Vom  Eisenbabnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstab«». 


Kanizsa-Ofcn,  Pcst-Tanunv,  Mohäcs-Baja* 
Szcgedin  und  Temcsvdr-Hcrmannstadt. 

i)iescr  liochbcdtrutciulcn  Stautsaction 
folgte  eine  Periode  lebhaften  Aufsehwiin- 
jres,  ja  krankhafter  l'eberspeculation,  so 
das8  das  Osterreich ische  Bahnnet«  in  den 
5ech^  jähren  von  lH5f>  his  1861  um  durch- 
^cluutlUvh  500  km  jahrlich  anwuchs,  leider 
nicht  in  jenen  l^ichtungen,  welche  die 
militlii  iscli  Jt  in-i^iKi^tcn  waren.  I'ilr  den 
1-ian  il^i  einiucul  \viclui<ien  Verbindun}^ 
Csi.^.it  -:i  N.ihresina  zwischen  der  lombardo- 
venetianischen  und  der  südlichen  Staats- 
cisicubahn  wurde,  laut  eines  im  Milrz  185(1 
abgesclilossenen  l'ebereinkoinmens  des 
Staates  mit  einem  Konsortium  von  (Kapita- 
listen, erst  das  Ende  des  Jahres  1859  als 
Eröffnun^stermin  festgestellt,  Gleichzeiti«; 
mit  dem  lebhaften  F  Ml^ct. ritte  in  der  Ent- 
wicklung dc4>  LJahnnelzes  spielt  sich  — 
1855  bis  1858  —  die  Veräusserun^  nahezu 
des  <resanimten  Staatsbahnnet/i  <  ab. 

Mit  dem  ein|(eti'ctcncn  Aufschwunjrc 
hatte  auch  das  militärische  Interesse  an 
dem  Eisenbahnwesen  zui^enonmien,  und  so 
tichen  wir  gegen  Ende  des  Deccnuitunä 
jene  gründliche  Erkenntnis  dieses  Wesens 
heranreifen,  aus  welcher  in  stetijrer  Fort- 
entwicklung die  rationellen  Grundsätze 
der  modernen  militärischen  ßentttzung 
dieses  mächtijrsten  aller  Verkehrsmittel 
entspringen  sollten. 

Im  Jahre  1857  wurde  die  per- 
m  a  n  e  n  t  e  e  n  l  r  a  l  -  H  e  f  e  s  t  i  ^  u  n  s  - 
Commission  wieder  aufgelöst,  und  die 
Agenden  derselben  —  worunter  sich  be- 
kanntlich auch  die  l'rilfvm;^  und  Henr- 
theilung  von  Bahnprojecten  befand  - 
dem  Armee-Ober-Commando  Ubertratjen. 

Im  ;ilcichen  Jahre  wurde  Jen  l>ahnen 
die  Vcrptlichtuni;  auferle^jt,  strate^risch 
wichtifje  Brücken  mit  permanenten 
Demol irun;^sminen  nach  Angabe  des 
Krieg^s- .Ministeriums  zu  verschen.  Die 
Aulcrlej;uny  dieser  X'erpHichlun«;  schon 
bei  der  Concessions-Ertheilun*;  w  urde  fcst- 
fjesetzt,  imd  eine  Instruction  tilr  die  An- 
laije  dieser  Minen  ausMcoelien.  [Arniee- 
( )l"ier-(Kommando-Krlass  vom  23.  April, 
Abtheikiiit:  II,  Nr.  1S4..J  .Ms  ICrlaute- 
T\\u<x  zur  let/t^en.inntLn  Instruction  er- 
scluiinl  i^?|8  in  den  Mittheiiun;^cn  des 
k.  k.  (  ienie-C  iiiinites,  li.in>.l,  ein  .\ufs.ilz 
[\bci  Anlajic    \oii   Uemulirun^.-»mineu  in 


Brücken  imd  V'iaducten  sowie  über  die 
Spreii-uiij;  dieser  Objecte.  Im  gleichen 
Jahre  wurde  eine  Vorschrift  Über 
die  Anlage  von  DemoIirun<]:s- 
minen  bei  Neubauten  von  Brücken 
mit  E  i  s  e  n  c  o  n  s  t  r  u  c  t  i  o  n  e  n  ausj^ege- 
ben.  (Erlass  des  .Armee-Ober-( Kommandos 
vom  20.  .März  1858,  .\btheilun<j  5, 
Nr.  209.] 

DerStnnvIptinkt,  wclehen  dicTeclinik 
der  ni  1 1 1 1  u  r  1  >  e  1 1  e  a  Eisenbahn- 
benützun<;  bis  Ende  1858  erreicht 
h;)tte,  lässt  sich  in  den  Hauptpunkten 
wie  folgt  charakterisiren: 

Was  zun  ieh^t  die  den  Eisenbahnen 
zukommenden  Leisttin-^en  und  .Aufgaben 
anbelangt,  so  hatte  sich  nach  den  ge- 
machten Erfahrungen  sowie  nach  der 
F'itw  klung,  welche  das  Bahnnetz  ge- 
nommen halte  und  weiters  zu  nehmen 
sich  anschickte,  schon  die  Erkenntnis 
Hahn  gebrochen,  da«^»;  die  Eisenbahnen 
zu  (Jliuüi^em  berufen  seien :  zur  Durch- 
führung des  strategischen  Aufmarsches. 
Iliebei  V.  urde  aber  auch  die  Rolle  nicht 
ausser  Acht  gelassen,  welche  die  Eisen- 
bahnen bei  kleineren  Operationen,  gleich- 
sam ,in1  taktischem  Gebiete  /vi  spielen 
berufen  sein  küimen.  —  Mit  der  Ansicht, 
dass  es  nicht  vortheilhaft  sei,  C aval- 
ler ie  mit  Eisenbahn  zu  verschieben, 
war  zu  dieser  Zeit  bereits  gebrochen 
worden. 

L'eber  die  Leistungsfähigkeit 
d  e  r  B  a  h  n  l  i  n  i  e  n  hatten  schon  deutliche 
Begriffe  Wurzel  gefasst;  man  schätzte 
bereits  klar  nach  ihrem  Werthe  die  hiefür 
massgebenden  Elemente,  nämlich:  die 
Anzahl  der  Geleise  in  der  laufenden 
.Strecke ; 

den  nahezu  alle  \'ortheile  der  Doppel- 
spur aufhebenden  Einiluss  von  einzelnen 
eingeleisigen  .^trecken  innerhalb  von  sonst 

doppclgeleisigen  Linien; 

die  Berechnung  der  Leistungsfähigkeit 
eingeleisiger  Linien  nach  der  der  Zeit 

nach  längsten  .Statinnseiittennmg,  so  dass 
diese  Entfernung  im  Zeituiasse  ausge- 
drückt, ntit  RUckächt  auf  die  zwei  Gegen- 
7  ",L;e  doppelt  geiHinnne!»,  mid  mit  Zugabe 
eines  kurzen  ."siciitrlu  iisintei  N  alles  in  der 
Dauer  eines  Tages  vl;\  uliit.  die  .Xnzalil 
der  binnen  Stunden  im  .Maximum  nacli 
einer  Uichtuug  möglichen  Züge  angibt; 
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die  Berechnung  der  Leistiin<rsfühi<ikeit 
doppelspuriger  Linien  nach  den  Ein- 
richtungen auf  der  Strecke,  namentlich 
jener  zur  Spcisunj^  der  Locomotiven, 
somit  nach  der  Ergiebigkeit  der  Brunnen 
und  Leistungsfühij^riceit  der  Pumpen; 

die  Bedeutung  der  Ausgestaltung  der 
Stationen  mit  (teleiseanlagen  für  die  £in-> 
und  Auswaggfjiiirung  und  för  den  Ver- 
kehr etc. 

Die  Unerlässlichkeit  einer  Einlluss- 
nahme  der  Militär-Verwaltung 
auf  die  PZi  senbahnen  im  Frieden,  um 
selbe  rechtzeitig  kennen  zti  lernen  und 
nothwendige  militärisciu  l\»iderungen 
geltend  zu  machen,  war  ausgesprochen. 

Hczü^lich  der  Verkehrsarten  timlen 
wir  die  klare  L  iiterscheiduug  der  dem 
Ediellon-  und  dem  Tumusverkehr  zu- 
kommenden Aufgaben  herringereift.  Kr- 
sterer  erschöpft  bald  die  materiellen  und 
personellen  Kräfte  der  Bahn,  ist  daher 
nur  für  kurze  Beanspruchung  und  kleinere 
Transportmengen  geeignet;  letzterer  ist 
die  aus^ebigste  BefiMeningsart  fttr 
griis-ere  und  länger  andauernde  Trans- 
portbewegungen.  Ücnigemäss,  und  weil 
die  RegebnSMigkeit  die  Seele  des  Eisen» 
bahnbeJricbes  ist,  so  seien  für  den  Turnus- 
Verkehr  die  Falirordnungen  bei  Annahme 
der  AufhelMing  des  Frachtenverkehrs 
schon  im  Frieden  zu  entwerfen  und 
evident  zu  halten,  im  Kriege  über  über 
Aviso  in  Kraft  zu  setzen. 

n.i'.>  bei  ^i"i>sercn  Transportbe- 
wegungeu  der  Civilverkehr  ganz  oder 
theilweise  einsustellen,  dass  der  Massen- 
verkehr  und  die  Finwa^ji  ninm^  bei 
Tag  und  Nacht  —  erstcrcr  uhne  Wagen - 
Wechsel  bis  zur  Endstation  —  fortzusetzen 
seien,  wird  schon  be-tiniiTit  ausgesprochen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der 
Militärzüge  finden  wir  tu  dieser  Zelt,  trotz 
eines  sechszehnjährigen  Fortschrittes  der 
Eisenbahntechnik,  gleich  wie  bei  Pönitz 
veranschlagt,  3  Meilen  per  Stunde. 
Dasselbe  gilt  betretT  des  Fassuiigs- 
raumes  der  Wagen  jfOr  Mannschaft^ 
Pferde  und  Fuhrwerke;  nur  wird  ftir  die 
rnterbringiuig  des  Clepäckes  in  den 
.Mannschaftswagen  '/i«  *ier  Sitzplätze  in 
.\bzug  gebracht. 

Bei  Berechnung  des  W'agen- 
bedarfes  werden  schon  die  Schwierig- 


1  keiten,  welelie  in  der  Ungleichheit  der 
Wagen  und  in  der  Herbeischaffung  des 
Leermateriales  liegen,  gebührend  gewür- 
digt ;  ebenso  der  Einiiuss  des  Reparatur- 
standes. 

Hinsichtlich  der  Zugsordnun;^  wird 
die  .Anwendung  von  Zwillingszügen  zwar 
in  Betracht  gezogen,  aber  der  Nachtheil 
derselben  fOr  die  Anlage  der  Bahn  sowie 
für  die  Einfachheit  und  Sicherheit  des 
Verkehres  erkannt. 

•Als  eigentliche  Militärzugsmaschine 
wird  die  Lastzugslocomotive  bezeichnet; 
als  zweckmä-ssigsfe  \'er Wendung  der 
Locomotiven  naeli  den  —  auch  1H53  — 

I  gemachten  En  ilnungen,  die  Stationirung 
ciersf'hen  an  den  Enden  von  Mascbinen- 

1  wediscLslrecken  erkannt. 

I  Hinsichtlich  der  Ein waggonirung 
werden  stabile  \'erlade\ i irrk Iitun<xcn  i;e- 
tordcrl.  Die  jetzt  normirte  Vornahme  von 

I  Einwaggonirungsttbungen  sehen  wirschon 
zu  dieser  Zeit  beantragt. 

,        Die  Schwierigkeiten  der  l'ersonalfragc, 

I  der  Verwendung  fremden  Materiales  und 
Personales,  die  Berücksielitii^itng  des 
i  umusdieiistes  für  letzteres,  werden  schon 

I  ins  Calenl  gesehen« 

1  Gegenuber  diesen  wissenschaftlichen 
I  Untersuchungen   und   Folgerungen  der 

Fachmänner  wäret;  die  .Massnahmen  der 
I  Heeresverwaltung  gerade  so  weit  zurück- 
I  geblieben,  wie  in  so  umfassenden  und 

complieirti  n  Dingen  die  Ausführung  von 
I  der  Erkeiuitnis  eiUfcrnt  ist,  mid  so  sehen 
I  wirdie  Ereignisse  d  es  Jahres  1859 

hereinbrechen,  nlui.    dass   Iv /üblich  der 

militärischen  Eisenbahnbeiiützung  ent- 
I  sprechende  Vorsorgen  getroffen  worden 
I  wären. 

I  Tirol  war  mit  dem  Herzen  der 
I  Monarchie   gar  nicht  verbunden,  von 

Böhmen,  Mähren,  .Schlesien  aber  nur  mittels 
'.  weiter  Umwege,  durch  Bayern  und  Sachsen 
I  Aber  Kufstein  bis  Innsbruck,  zu  erreichen. 
(  \'gl.  Karte  Abb.  i(>. )  Von  Innsbruck  nach 
Bozen  war  eine  .Schienenverbindung  kaum 
erst   sichergestellt   worden;   die  weitere 
Fi>rtset/,uft«4  bis.  X'erona   befand  sich  im 
B.tu,  und  wurde  die  Strecke  Trient- Verona 
I  wohl  am    23.   -März,   jene  Bozen-Tricnt 
aber   erst   am    l6.    Mai  [am  24. 

I  April  üeberschreitung  der  Grenze  seitens 
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der  östcrreichi<cbiL'n  Armee]  eröffnet.  In 
der  liochwichtigcn  Verbindun»;^  Wien- 
Laibach -Verona -Mailand  war  die  Lücke 
Xabresina-Ca-.uva  '102  km]  noch  nicht 
jieschlosseii.  l^ic  duicli  die  nothwcndiften 
Ein-  und  Aus\\'a^onirun;:;en,  dann  Ein- 
uinl  Au>SLliitfuiit:'en  an  den  Zwiichen- 
piuiktcn  Jniisbiiuk,  Bozen,  Nahresina, 
Casarsa,  Tri  est  und  Venedig  hervor- 
gebrachten VerzJ'ucrM'i'ien,  dann  die 
L'eberfiÜlunj^j  solcli^r  Bahnhölc  mit  einem 
unentwirrbaren  Chaos  von  nicht  weiter- 
zubrintienden  HeeresbedQrfnissen  aller 
Art  waren  uui  natürliche  Fol^^en  dieser 
VerhHltnisse. 

Diese  I":;:stil-,Hk%  die  dadurch  hcf- 
vor^^ebrachltn  Verpflej^sschu  ici  ij;kcitcn 
sowie  das  Verderl>en  der  in  Casarsa  und 
N'abfcsina  an<^ehauften  Verptle-^svorräthe 
waren  die  Vcianhissung,  dass  vom  Aller- 
höchsten Armee-Ober-(^onmiando  die  Auf- 
stelUni)^  eines  Eisenbahn-("' nnitLS  tni^^e- 
ordjiet  wurde,  welches  di-u  ;;c^.umuten 
Betrieb  za  leiten  hatte. 

r*?i  concreto  i\riL-'j;N\ orlvi eiliiii^en  Tür 
die  iiahubenülzung  niciil  iicslaiiilc»  iiatten. 
so  \\  urden  die  Massenbewe;rini;;en  ad  hoc 
durchu;crr.hrt.  mit  jenem  bedachte 
und  jener  L'cbcrleyuiijx.  n^xIcIic  die  dui  cli 
die  momentane  La^c  jicstattete  Vorbe- 
reitunj^szcit  den  l'iahiic;i  chcu  ciiiiri^Iiclite. 

Die  in  der  ZtiL  vuii  Ai;IiUi^>  Januar 
bis  Ende  Juli  [am  11.  Juli  Eriedensprä- 
iiminarien  von  \'iIlalVvUica]  vollzo;;ene 
Eisenbahn-Transportbeuefiuii;;  erscheint 
in  der  nachstehenden  Tabelle  an<^e<;eben. 

.An;jesit!:t  >:  tkr  d  iTT.ali^en  Ausdehnung 
des  (lesanunliieUcs  der  Monarchie  — 
ca.  4200  km  [tje^en  ca.  ,w6oo  km  mit 
Ende  1897J  —  i«t  diese  Transportbe- 


'  weffung  eine  imposante  zu  nennen.  —  Die 
Transportkosten  [cinschlieüslich  Schifls- 
transport]  beliefen  Sich  auf  nahem  36  Mil- 
lionen Gulden. 

Besonders  interessant  und  lehrreich 

'  war  zu  Beginn  dieses  Feldzuges  der 
Transport  des  III.  LSchwarzenberg'schen] 
Coq->s. 

j  Bekannt  ist,  wie  die  herausfordernde 
XeuJahrskundgehung  des  Kaisers  Napo- 
leon III.  am  I.  Januar  1859  das  Alarm- 

I  Signal  geworden  war,  \\-elchem  alsbald 
die  Kriegsfanfare  nachfolgen  sollte. 

Schon  am  6.  desselben  .Monats  10  L'lir 
Vormittag  traf  bei  der  Betriebsleitung  der 
Siidbahn  der  .\uftrag  ein :  am  7.  Januar 
einen  Tr\ippentransport  in  der  beilüutigen 

j  Stärke  von  9000  Mann  Infanterie  vonWien 

,  nach  Laibivh  zu  befördern;  wahrschein- 
lich würde  der  Transport  von  dort  über 

I  Weisung  des  II.  Armee-Commandos  ans 
\'erona  weiter  zu  transportiren  .sein :  vor- 
aussichtlich würden  auch  in  den  folgenden 
Tagen  grössere  1  ransporle  stattfinden. 
Die  .Südbahn,  obwohl  durch  diese  Weisung 
in  hohem  (Irade  überrascht,  sagte  zu, 
unter  der  Voraussetzung  jedoch,  dass  am 
s.  JaTiuar  keine  Einwaggonirung  statt- 
litiden,  und  dass  auch  mit  Bänken  ein- 
gerichtete Güterwagen  linnschafla- 
Transporte  l>enützt  werden  durften. 

Hinsichtlich  der  Fahrordnung  konnte 

I  fOrs  Erste  nur  der  7.  Januar  ins  Auge 
gefasst  werden,  ntui  dann  war  die  Vor- 
bereitungszen  cuic  äusserst  kurze  —  bis 

I  zum  ersten  Transporte  nur  20  Stunden. 
Mnn  c:TitT  daher  zu  dem  .Xuskunftsmittcl, 
die  zw  ei  in  der  gewöhnlichen  Fahrordnung 

!  vorgesehenen    .Militärzüge    [Früh  und 

I  Abenüsj  durch  HinzufQgung  je  zweier 


Es  bef»irderten  Alles  in  \ 
Allem,  Hin-  und  Rück-  1 
fahrten  eingerechnet 

Mann 

Pfeide 

f 

Fuhr- 
werke 

1 

Rinder 

 1 

Tonnen 
Güter 

Zu- 
sammen 
Wagen- 
ladungen 

716.631 

56.952 

7.46» 

30.043 

12478 

40.619 

t     Niirdbahn  ' 

02  i  252 

7-ll-.i 

7-7M 

22  17- 

3-3^7 

4'~'V-  1 

777^4« 

90.533 

20x52 

5-32  • 

46.104 

>  Westhalm  

"7  387 

12.162 

1  1-797 

933 

7740 

I  iv.<'-7 

1.50S 

1 

2SI.95S 

23.811 

67*572  ,  22.547 

141.672 
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Nachtrains  auf  sechs  zu  ergänzen  und 
eine  Fahrordnung  fQr  einen  ebensolchen 
Mittags-Drillingszug  auszuarbeiten ;  so 
hatte  man  die  für  den  Transport  nöthigen 
neun  Züge  beisammen.  Damit  der  tak- 
tische Verband  nicht  zorissen  werde, 
hatten  drei  Züge  je  zwei,  die  tibrigen 
Züge  je  ein  Bataillon  aufzunehmen,  wo- 
durch sich  eine  grosse  Ueberlastung  ein" 


Nachtheile  von  Zwilluigszügen  kannte 
man  wohl,  wie  fatal  daher,  dass  man  gar 
zu  DrillingszUgen  seine  Zuflucht  zu  nehmen 
bemQssigt  war ;  die  Aufenthalte  wuchsen 
bedenklich;  auf  dem  Semmering,  wo  die 
Maschinen  die  Uberlasteten  ZUge  nicht 
fortbrachten,  mussten  die  9  Militärzüge  in 
29  Theile  zerlegt  werden.  Der  Umstand, 
dass  der  Fnichtenverkehr  nicht  schon  tun 


,9lMi  £bA  HS9. 
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Abb.  16 


zelner  Zttge  ergeben  musste.  Der  Fnichten- 
verkehr wurde  erst  vom  7.  an  -  jedoch 
nicht  officiell  —  nahezu  eingestellt. 

Die  PereonenzOge  [täglich  drei  in  jeder 
Richtung]  sowie  die  LocalzQge  verkelirtcn 
weiter.  Ein  Iktncbs-Inspector  wurde  nach 
Laibach  entsendet,  um  wenigstens  ein 
Organ  ftir  die  Einleitung  des  eventuellen 
W'cittrtran Sportes  an  Ort  und  SteUe  zu 
haben.  Die  aus  der  tlht  rciUen  imd  unregel- 
mässigen  Einleitung  ciiupi  ingendenUebel- 
stande  konnten  nicht  ausbleiben.  Die 

Gcaehictate  der  IltciiMliiMii.  If. 


6.  eingestellt  wurde,  bewirkte  es,  dass  die 
fBr  den  Abend-Echellon  am  7.  nöthigen 
Wagen  erst  im  letzten  .Momente  — 
zwischen  4  und  7  Uhr  Nachmittags  — 
eintrafen;  und  als  man  auch  in  den 
späteren  Tagen  die  Einstellung  nicht 
ofticiell  aussprach,  verursachte  dies  manche 
schwere  Unzukömmlichkeh,  —  wie  Be- 
anspruclnm^  d.s  so  dringend  henöthigten 
\\'rfi;tnmaterials,  Erschwerung  der  Be- 
wegung auf  der  Strecke  und  Ueberflallung 
der  Magazine. 
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Am  7.  traten  der  Aultrag  für  den  Trans-  sie  eingeschittt  wurden,  Alles  L'ebrige  ver- 

port  am  9.,  und  in  ähnlichen  Intervallen.  '  Hess  die  Sfldbahn  in  Nabresina  oder 

die  Weisungen  für  die  f  il^^cndLU  T.i^c  Scss.m.*.    Die  Dauer  der  Fahrt  bis  dahin 

ein,  so  dass  bei  Mangel  einheitlicher  L574^''''J<  eingerechnet  des  Aufenthaltes 

Uebersicht  Aber  die  Transportbewegung,  j  in  Laibach  sowie  der  1^/4  bis  a-stflndifren 

für  die  ein/cltu  n  T.iuc  eine  I  bis  3tägige  •  \'cTpflL-;;<- niul  der  tiutliim.  n  BLtricbsauli.  nt- 

Vorbereitungszeit  erübrigte.  halte,  betrug  nach  den  rationelleren  Fahr- 

Am  9.  verblieb  man  noch  bei  den  ordnun^jen  der  späteren  Tage  36  bis 

Drillingszügen,    nur    entfiel    jener   der  42  Stunden. 

Mittagszeit;  später  sah  man  von  selben  Diese  Zeit  erscheint  zwar  mit  I^Uck- 

als  höchst  nachtheilig  ab,  und  beförderte  '  sieht  auf  den  nun  schon  unvermeidlich 

nie  mehr  aN  zwei  Züge  hiritLrciiiaikkr.  gewordenen    bLdLiitciiden  Aufenthalt  in 

Infanterie  wurde  innerhalb  und  zunäclut  Laibach  nicht  übcrmiUsig  laug,  anders 
des  alten  Frachtbabnhofes,  Cavallerie  am  aber  ist  das  Resultat,  wenn  man  den 
Matzleinsdorfer  Bahnhof  an  einer  l50fW  Rficklauf  der  Leerzüge  nach  Wien  be- 
langen Militär- Rampe  einwaggonirt.  trachtet,  auf  welchen  sich  uatilrlich  all 

Die  Reihenfolge  und  Stärke  der  Trans-  die  Reibungen  geltend  machten.  Die 

porte  zeigt  die  nachstelKiide  Tabelle.  1  .eLri^arnituren  langten  nach  120  bis  140 

In  Laibacli  niUHSte  die  VVciterbcför-  Stunden   in   der   .\nfangsstatie.m  wieder 

derung  sämmtlicher  Züge  neu  eingeleitet  ein,  obwohl  der  ganze  Turnus  ftlr  die 

werden,   wa.s  einen  Aufenthalt  von  Hin-  und  kQckfahrt  bei  einer  Revisions- 

bis  zumeist  '/i  Tag  bedingte,  während  zeit  von  12  Stunden   für  die  .Maschine 

dessen  auswagg^irt  und  gerastet  wurde,  nicht  länger  als  80  bis  90  Stunden  hätte 

Sieben  Bataillone  fuhren  bis  Triest,  wo  ,  dauern  sollen. 
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Der  Transport  spielte  sich  ohae  Un*  1 
fall  ab.    Es  wurden  binnen   14  Tagen  ! 
77  .Militärzüge,  oder  tä;;liel!  5'/»  Militär-  ; 
und    3    Pcrsonen2ü;;e    iHtördnrt,    eine  | 
I.cistun^^,  welche  inlol^^e  der  vortjeschil- 
ütrtcii  IJcgleituinständc  die  laaiwpruch- 
nahme   der   Bahnmittel    und    des  von 
Patriotismus  und  re<^stcm  Pflichtgefühle 
beseelten  Persfjnals  (a^t  bis  zur  aussersten  ] 
Grenze  steigerte,  während  in  den  späteren 
Perioden  auf  derselben  H  iliii  bei  regel- 
mässiger  Einleitung   des   Wrkehres  — 
12    Militärzüge    täglich    [darunter  1—2 

VerpHe<:szag^    anstandslos  verliehren 

konnten. 

Von  Eisenbahn -Zerstrjrinifxen  wurde 
ni  diesem  Kriege  vielfach  Gebrauch 
gemächt:  j 

Bei  der  Vnrrfickun';  der  österrdobi- 
schen  Armee  an  die  l)i>ra  baltea  wurde 
die  Eisenbahnstreckc  \'ercelli-S.  Germano  ( 
[gegen  Turin]  an  zahlreidicn  Stellen  ab- 
gegraben vorgefunden;  die  brücke  über  \ 
den   kleinen  Naviglio  fLangosco]  war 
von  den  Piemontesen  schon  am  26.  .April  ; 
gesprenfjt    w^oidcu    als    diese  gewahr 
wurden,  dass  die  Grenzbrttcke  über  den  j 
Ticirio   bei  BufTaiora  von   den  Oester-  , 
rcicliern     zur    Sprengung    hergerichtet  ' 
wurde.    Die  Brücke  über  liie  Sesia  bei 
V'ercelli   war  ebenfalls  mit  Minen  ver- 
sehen worden;  letztere  wurden  aber  von 
den  Oeaterreichern  rechtzeitig  entdeckt  1 
und  ausi^claden  [3.  Mai].  Hie  To-Ikücke  ; 
bei  Valenza  m   der  recliten  Flanke  der  , 
Vonrflckungslinie  der  Oesteneidier  wurde  | 
am  S.  Mai  von  diesen  ge*'prcnj:jt.  Reim 
Rückzüge  m  die  I.omellina  und  ait  den 
Tictno  wurde  die  Eisenbahn  von  Novara  | 
gCi^en  Verctlli  nnd  .Mortara  bis  30.  .Mai  ^ 
zerstört,  und  die   wichtige  Bahn-   und  [ 
StrassenbrUcke  Uber  den  Taino  bei  Buf- 
falora  —  jedoch   nur   unv  »üsi  indig  — 
gesprengt.   Beim  Rückzug  an  den  Chiese 
wurde  die  Ghiesc-Brücke  bei  Ponte  .S. 
Marco,  nach  Beri^nng  des  von   da  Ms 
Bergamo  gestandenen  Betricbsmateriales 
nach  Verona,  am  12.  Juni  gesprengt. 

Für    eventuelle  rasche  Trnppenvt'r- 
schiebungen  hatte  das  Armce-Commando 
in  Italien  .schon  .\nfangs  iS5()  verfügt,  \ 
dass  in  den  an  der  lasinbahn  liegenden 
Garnisonsorten  mindestens  eine,  in  Mai-  ^ 


land,  Venedig  und  Mantua  wenigstens 

2  geheizte  Locomotiven  mit  einer  ent- 
sprechenden Anzahl  Waggons  in  Bereit- 
schaft gehalten  werden. 

Interessant  ist  auch  die  in  diesem 
Feldzuge  vorgekommene  Verwendung  von 
Locomotiven  zu  Aufkläningszwecken: 
Nach  der  Schlacht  von  M.icjenta  consta- 
tirtcn  zweimal  Generalstabs-Üfflciere, 
welche  anf  Kecognoscirungsmaschinen 
auf  der  I.inie  Peschiera-.Mailand  vorf^e- 
scudet  worden  waren,  die  Anwesenheit 
des  Feindes  zuerst  in  Senate,  dann  in 
Desen/nno. 

I-rvvälmeuswerth  ist  auch,  dass  beim 
Transport  des  I.  Armee-Corps  aus  Böhmen 
nach  Italien  auf  der  Nord-Tiroler  Bahn 
die  Hälfte  der  Züge  mit  fremden  [bayri- 
schen] Maschinen  befördert  wurde.  Die 
Vnrbereitung  und  Einübung  des  Personals 
hatte  zwei  Tage  beansprucht. 

Ijitol^e  kies  Friedensschlusses  gelang- 
ten Eisenbahnen  der  Lombardei  in  der 
Länge  von  220  kin  zur  L'ebergabe  an 
.Sardinien.  Der  Artikel  10  des  Friedens- 
Tractatcs  mit  Sardinien  bestimmte  die 
.Anerkennung  und  Bestätigung  der  von 
der  Osterreichischen  Regierung  auf  dem 
abgetretenen  Gebiete  ertheilten  Kisen- 
bahn  -  C-ioticcssioiien  durch  den  König 
von  Sardinien,  und  die  Einsetzung  der 
sardinischen  Re^nenmir  in  alle,  aus  vor- 
stehenden Concessionen  hervorgehenden 
Rechte  und  Verbindlichkeiten. 

Im  Jahre  1860  wurde  endlich  die  so 
schwer  entbehrte  V'erbindung  Xabräsina- 
Casarsa  vollendet. 


1862— 1866. 

Während  seit  dem  Goncessions-Gesetze 
vom  Jahre  I  bis  Ende  l8()i  die  Ent- 
w.ijkluiig  der  Eisenbahnen  im  lebhaften 
Tempo  weiter  schritt,  begannen  auf 
diesem  Gebiete  sclum  mit  dem  J.ihre  TS62 
die  Nachwirkungen  der  europaischen 
Geldkrise  von  1857,  dann  der  politischen 
I".reiL;n;-vt  des  Jahres  1H59  sich  äusser- 
lich  Iühli)ar  /ai  inachen,  wozu  noch  widrige 
Conjuncturcn  der  Landwirthschaft  traten. 
\'on  475  km  im  Jahre  lS()i  er  ilfneten 
Linien  liel  diese  Ziffer   i6b2  auf  245, 

9^ 
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1863  aut  197  und  im  darautTolgenden 
Jahre  1864  gar  auf  38  km. 

Angesichts  dieser  Sachlage  dachte 
die  Regierung  etwas  zur  Sauirung  der 
VerhSltnisse  zu  unternehmen,  indem  sie 
in  der  zweiten  Hälfte  des  jahre<;  1864 
die  »Denkschrift  zum  Entwürfe  eines 
EisenbalmnetKes  der  Oaterreichischen 
Monarchie«  veröffentlichte,  zurr'eich  den 
Unternehmern  die  Unterstützung  des 
Staates  als  Beitras^sleistunfjr  oder  als 
Garantie  in  Ausf^icht  stellend.  !ki  dem 
Entwürfe  dieses  Bahnsystenvs  waren  die 
Linien  nach  nationalokonomischen,  han- 
delspolitischen und  stratejrischcn  ( Jesichts- 
punkten  gcwäldt.  Die  wichtigsten  der- 
selben waren: 

Wien-Riuhveis-Pilsen-Grenze,  Arad- 
Alvincz-Rothenthurinpass,  Alvincz-Karls- 
burfr,  Kaschau  -  Oderberg,  Locara  -  Le- 
o^na^o,  Szegedin-Essegg,  Kanizsn-Fünf- 
kirchen-Essegg,  Essegg-Fiume,  Esscgg- 
Semlin,  Prag^Karl^d^Eger,  Innsbruck- 
Feldkirch-Dornbini.  Hrixen- Villach,  Vil- 
lach-Ldine,  Debreczin  -  Szigct-  Suczawa, 
Koni-Znaim-BrOnn-Prerau,  Bruck  a.  Mnr- 
Steyer-Haag. 

Im  Ganzen  waren  6913  km  Eisen- 
bahnen mit  einem  Kostenaufwande  von 
6H\  Millionen  Gulden,  bei  Vcrtheilung 
auf  einen  Zeitraum  von  10  bis  15  Jahren 
in  Ansticht  genommen. 

Wohl  ntich  nicht  durch  Einwirkun'.,' 
di^er  Massregcl,  gegenüber  welcher  die 
Bevölkerung  sich  itberiiaupt  tbeilnahms- 
los  verhielt,  doch  infolge  der  allmählich 
gebesserten  wirtbschaftlichen  Verhältnisse, 
sehen  wir  schon  1865  das  Bahnnetx  sich 
um  über  300  km  erweitern,  und  blieb 
dieser  Zuwachs  auch  in  den  nächst- 
folgenden zwei  Jahren  anf  der  gleichen 
Hohe. 

In  militärischer  Beziehung  war  diese 
Periode  eine  ereignisreiche. 

Im  Jahre  »862  erschien  die  »Vor- 
schrift ffir  den  Militilr-Trans- 
port  auf  österreichischen  F. isen- 
bahn e  n  •  als  Ergänzung  und  Erweiterung 
der  im  Dienst  >  Reglement  enthaltenen 
diesbezüglichen  ITauptbcstimmungen. 

Litut  Einleitung  bezweckte  diese  Vor- 
schrift »den  geregelten  und  gesicherten 
Bahnbetrieb  selbst  bei  Anforderung  der 


höchsten  Leistungsfähigkeit  einer  Eisen- 
bahn EU  verborgen  < 

Normirt  wurden  hiemit :  Die  Einstellung 
von  Militärzügen  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  3  Meilen  per  Stunde  in  die 
Friedensfnhrordnung  nach  Vereinbarung 
mit  dem  General -Quartiermeisterstabe; 
die    Ehisendung    aller  Pahrordnungs« 
hehelfe  und  Mittheilung  erheblicher  Aen- 
j  derungen  derselben  an  das  Kriegs-Miiü- 
I  Stenum  und  an  den  General-Quartier- 
meisterstab sowie  an  die  instradireiiden 
■  Militärstellen;  endlich  die  Ausarbeitung 
I  vonMaximal-KriegafahrordnungenimEin- 
vernehmen  mit  dem   General  -  Quartier- 
meisterstabe nach  den  zwei  Annahmen: 
I  Einstellung  des  ganaen  gewöhnlichen 
Verkehres  oder  Aufredithaltung  der  Post* 
und  Eilzüge. 
I      Einrichtungsgamituren  fttr  den  Mann« 
Schafts-Transport  sollten  die  Bahnen  {{\r 
I  '/lo      vorhandenen  geeigneten  gedeckten 
I  GOterwagen  bereithalten,  der  Rest  sollte 
im  Bedarfsfalle  —  eventnell  mit  Zuhilfe- 
nahme von  Militärkräften  —  eingerichtet 
j  werden.  [Vgl.  Abb.  17.} 

Der  Fnssnngsgehalt  der  Wa^^jen  war 
nach  den  Bahnen  ein  ganz  verschiedener: 
Personenwagen  III.  Classe  28  bis  64 
Mann,  Güterwagen  28  bis  56  Mann  oder 
6  Pferde  nebst  3  Mann,  Luwries  i  bis  3 
Geschütze  oder  Fuhrwerke. 

Kür   Kranke   hatte   man   mit  Stroli- 
säckcn    einzurichtende    Güterwagen  in 
'  Aussicht  genommen. 

Instradircndc  Stellen  waren  die  Landes- 
,  General-Conmianden  im  eigenen,  bei  ent- 
I  sprechendem    Einvernehmen    auch  im 

fremdi^n  ificlu:. 
.  Zur  Instradirung  gewöhn- 
I  lieber  Transporte  waren  Personen- 
'  und  gemischte  Züge,  r.a<;tzü<je  [aus- 
I  nalimsweise  auch  für  MannschaftJ,  end- 
I  lieh  fär  Transporte  Uber  400  Mann 
Militärzüge  zu  benutzen,  und  die  An- 
j  Ordnungen  mittels  tabellarischer  Marsch- 
'  pläne  nach  einem,  der  Vorschrift  beige- 
Ul!iliicii  N^n-tei  /u  treften.  Für  die  am 
,  häutigsten  vorkommenden  22  Routen  war 
'  in  einer  Beilage  zur  Vorschrift  die  Marsch- 
[  eintheilung  ausgearbeitet. 
,  Für  die  »Instradirung  grösserer 
Transporte«  gab  die  Vorschrift  nach- 
.  folgende  Bestimmungen: 
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Bei  Einstellunt;  des  Öffcntüchcn  Ver- 
kehres liatten  die  in  Bewegung  befind« 
liehen  Züge  ihren  Lauf  bis  an  den  Be« 
stimmunjisort  zu  vollenden;  seitens  der 
Bahnen  war  —  nach  gehöriger  Verlaut- 
baninf^  —  die  Annahme  von  Frachten 
SU  verwelijern. 

Zur  Durchführung  der  Transporte 
verfügte  das  Kriegs-Ministeriwn  die  Auf- 
stellung emer  »Centrai-Leitung  für 
Transporte  auf  Eisenbahnen«  am 
Ausgan{^sorte  oder  an  einem  Hauptknoten- 
punkte  der  Tnuupor^ten.  Dieselbe  hatte 
zu  bestehen:  aus  einem  Officier  des 


port  betreftenden  Vorsorgen  sein  uiul  nur 
1  dem  Kriegs-Ministerium  unterstehen.  D«r 
I  Mi1ttar«CommissSr,  xirelchem  von  den  in- 
stradirenden  StellLii    der  Ausweis  über 
1  die  zu  befördernden  Transporte  nebst 
I  einem   Entwürfe   Aber    die  beiläufige 
tageweise  Ciruppirung  einzusenden  war, 
I  hatte  die  Dctailcintheilung  der  Truppen 
I  für  die  /liifje   zu  treffen  imd  den  Be- 
triebsleitern   bekannt    zu    geben.  Cje- 
statteten    aber  die   militärischen  Rück- 
sichten eine  solche  frühzeitige  Eröffnung 
nicht,  so  war  die  Detaileintheilung  bei 
I  der  instradirenden  Behörde  selbst,  im 
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Abb.  17.  Wag«aciiiJlclituii^  fUr  «ica  AUuuudwrta-Tianaj^  nach  der  Elaeaiialui-Tnuupoit-Vonchrift 


von  Jakn 


General-Quartiermeisterstabes  als  Militär- 

Commissär,  dann  aus  je  einem  Vtrtretcr 
der  General-  tnspectiun  und  der  betheiligteu 
Bahnverwaltungen. 

Die  erste  Aufgabe  der  (lentral-Leitung 
war:  Entscheidung  ob  Turnus  oder 
Echellonverkehr  einzuleiten,  dann  ob  Zllge 
zu  theilen  und  Umladungen  vorzunehmen 
seien;  Feststellung  der  täglich  in  Ver- 
kehr zu  setzenden  Züge ;  Iiestimmun(j  der 
höchsten  Zugsbelastung;  KcstsLtzun^  der 
Kahrordnung  für  sämmtliche  .Militär-  und 
leeren  Gegenzüge  auf  Grundlage  der  vor- 
erwähnten von  den  Bahnen  vorbereiteten 
Maximal-  Falirnrdnungen :  Vorkehrungen 
hinsichtlich  Einrichtung  der  Hahnhöfe  und 
fkistcllung  des  Wagenparkes  bei  Rück- 
sichtnahme auf  die  Vcrptlichtunu  dir 
Bahnen  zur  gegenseitigen  \\  amii  lu-hillc. 
Die  Central- Leitung  sollte  »die  alleinige 
Vermittlungsstelle c  für  alle,  den  'Irans- 


Beisein  des  Militar-Commissärs  und  wo- 
möglich auch  des  Betriebsleiters  der 
Ausgangsbalm  vorzunehmen.  Dieser, 
eine  lange  Vorbereitungszeit  bedingende 
V'organg  entsprach  den  damaligen  Ver- 
hältnissen hinsichtlich  MobiUsirung  und 
Attftnarsch. 

Das  Beisammenblciben  ganzer  H  itail- 
lone,  Escadronen  und  Batterien  durfte 
nur  nach  ZulSssigkeit  der  Belastung  ver- 
langt werden,  der  taktische  Verband  war 
aber  innerhalb  der  etwaigen  Theile  zu 
berücksicliti;icn. 

.•X.uf  langen  Eisenbahnstrecken  war  all 
wichtigen  Punkten  je  ein  Otticier  als 
>  Local-( -ommissUr«  aufzustellen. 

Für  die  Einwaggonirung  gab  die  Vor- 
schrift das  Zeilcrfordcrnis  an,  so  zum  Bei- 
spiel für  einen  Bahnzug  mit  Artilleric- 
oder Trainabtheilungen,  bei  entsprechenden 
Voranstaiten,  i'/«  bis  a  Stunden 
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Die  luntheiliing  der  verschiedenen 
Wa^cut;ruppen  bei  Infanterie«,  Cavallerie«, 
dann  Artillerie-  und  TrainzUgen  war 
[nahezu  ^anz  nach  den  heutigen  Be- 
atMnmutij;cii]  lixirt. 

Auf  dem  Kriegsschauplätze  hatte 
das  Armee-Commando  vom  Ik^^inne  der 
Operationen  an  das  Verfü)^un;j.srccht  Aber 
die  dortigen  Eisenbahnen  im  Wcj^c  einer 
•Eisenbahn-Transportleitung  des 
Kricy;sschauplatzes<  atttcuDben, 
weiche  ähnlich  zusammenzusetzen  war« 
wie  die  Central  -  Eisenbahn  «Transport  - 
leitung.  Ebenso  waren  daselbst  >Local- 
Gommisslre«  auftuatellen. 

Schon  ein  Jahr  nach  der  Aus^^  ihc  der 
vorbesprochenen  Vorschrift  veröH'entlichtc 
der  im  Landesbeschreibungs-Bureau  des 
Generalstabes  ein^theilte  k.  k.  Haupt- 
mann des  (ieneral-Quartiermeisterstabes 
Panz  »Das  Eisenbahnwesen  vom 
militärischen  Standpunkte,  Wien 
1863«. 

Dieses  grundlegende  Werk,  welches, 
alle  bisher  gemachten  Erfahrungen  er- 
schöpfend und  sur^t  iltig  benutzend,  selbe 
in  ein  wissenschaftlich  und  praktisch 
vollkommen  ausgebautes  System  brachte, 
hatte  zur  Aufgrabe,  Ofticiere,  welche  in 
die  Lage  t^elaiiiren  konnten,  bei  der 
Durchffihruii;;  j^rttsserer  militärischer 
Eisenbahn  -  Transporte  verwendet  zu 
werden,  alsu  namentlich  Generalstalts- 
OfSdere,  Ober  den  Gegenstand,  in  Er- 
ganzun«;  der  Vorschrift,  grCIndlich  zu 
unterrichten. 

Daraus  wollen  wir  als  besonders  in- 
teressante Nova  Nachfolgendes  hervor- 
heben: Die  Bahnen  geben  zelm  Tage  als 
Termin  für  allmähliche  Einstellung  des 
Krachtenverkehres,  dann  Sammeln  und 
Einrichten  des  Wagenmateriales  an;  im 
Bedarfsfälle  mOssen  —  bei  kleineren 
Tagesleistungen  zu  Beginn  —  auch  zwei 
bis  drei  Tai^e  genfigen.  Berechnung  der 
Leistun;^si  iiiijjkeit  der  Locomotiven.  ke- 
paraturstand  bei  Maschinen  25*';,,,  bei 
Wagen  is%'  Berechnungsmodus  betreffs 
des  erforderlichen  Personals.  Eingehend 
bef;i-st^  sich  das  Werk  auch  mit  dem 
UnbraucUbarmachen  und  Zerstüren  sowie 
mit  dem  provisorischen  Bau  und  der 
Wiederherstellung,  dann  mit  der  miUtä- 


I  risclien  Kecognoscirung  von  Bahnen, 
,  endlich  mit  der  Tclc^r  iphie  und  dem 

Signahvesen.  Ein  Capitel  beschäftigte 
,  sich  mit  den  »militärischen  \'orkehiungen, 
'  um  Bahnhöfe  sowohl  ^'c^cn  feindliche 

Ani,rritTc   im  Kriegsfalle,   als  auch  bei 

Volksaufständen  zu  sichern   und  ver- 

theidigen  zu  können«. 

Die  Kriegsbegebenheiten  des 
Jahres  J864  bedingten  wohl  keine  sehr 

[  bedeutenden  Truppenversclüebungen.  — 
I  Für  die  Ende  1863  vereinbarte  ge- 
meinsame Action  Oesterreichs,  Preussens, 
i  Sachsensund  Ilaniiovers  gegen  Dänemark 
I  wurden  seitens  Oesterreichs  in  erster 
I  Linie  die  Brigade  ( iondrecourt,  in  zweiter 

Linie  aber  weitere  drei  Brigaden  und  eine 
j  Gavallerie-Brigade  nebst  Artillerie,  dann 
I  technische  Truppen  und  Trains  bestimmt, 
'  welche    zusammen     mit     der  Brigade 

Gondrecourt   das  6.  Corps  [GablenzJ 

formiren  sollten. 

Einheitliche  Bestimmungen  über  die 

Beförderung  von  Truppen  auf  Eisen- 
I  bahnen  innerhalb  des  Deutschen  Bundes 
I  gab  es  bei  Ausbruch  des  Krieges  nicht, 
I  es  wurde  daher  zwischen  den  Vertretern 

der  betheiligten  Staaten  und  Bahnen  am 
I  10.  December  1863  ein  Protokoll  abge- 
I  schlössen,   welches  betreffs  Oesterreichs 

nachfolgende  l'unkte  enthielt : 

»I.  Hinsichtlich  der  zuerst  zur  Ver- 
!  Wendung  kommenden  Truppen: 
j  Die  k.  k.  österreichischen  Truppentrans- 
I  poi  tc  erfolgen  von  Prag  her  mit  S  Zügen 
'  derartig,  dass  der  letzte  Zug  spätestens 
.  am  19.  Abends  oder  30.  Früh  in  Harburg 

anlangt,  so  dass  also  die  österreichischen 
^  Truppen  am  20.  December  in  ihren 
I  Quartieren  auf  Hamburgischem  Gebiete 
I  vereini*;t  sind. 

[       Die   Aii>aiheitungen    der  speciellen 
'  Fahrordnungen    und  Fahrtdispositionen, 
insoweit  sie  noch  nicht  erfolgt  sind,  werden 

V'orstehendera  gemäss  sofort  erfolgen, 
und  erklären  die  anwesenden  Herren  Ver- 
treter der  betheiligten  }  i>cnlvüiiicu.  dass 
der  DurchfiUirung  obigen  Kesultals  keine 
technischen  Schwierigkeiten  entgegen- 
\  stehen.« 

»2.  Hinsichtlich  des  später  etwa  noth- 
j  wendig  werdenden  Transportes  wird  es  sich 
j  auf  der  Strecke  Lehrte -Harburg  um  einen 
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Transport  \  rui  5,0  —  60  k.  k.  östcrrcicliischcn  ' 
Tnippenzügcn  handeln,  welche  theils  von 
Pk-ag  aller  Magdeburg,  thdls  durdi  das  | 
Königreich  Rayern  über  Kassel  kommen.«  1 

>Die  Ausarbeitung  der  Fahrpläne  für 
die  demzufolge  in  ^tracht  kommenden 
Transportlinien: 

Emmerich-  1 

Linz- Bamberg-Kassel-  >  Lehrte- Harburg 

Prag-Magdeburg-  | 

—  und  zwar  zu  8  Zügen  pro  Tag  auf  jeder 
Linie  —  wird,  insoweit  sie  nicht  schon 
geschehen  ist,  sogleich  in  Angriff  ge-  I 
nommen  werden,  auch  die  Vertheilung  | 
der   Truppentheile  auf  die  Wagenzüge 
erfolgen,  so  dass  es  dann  später  nach  ' 
ergangenem  Befehle  nur  noch  der  Be-  , 
Stimmung  des  Datums  bedarf. 

Die  Herren  Vertreter  der  Kisenbahnen  | 
erachten  ii\r  diesen  Fall  eine  Frist  von  ; 
5  Tagen  zwischen  der  an  sie  ergehenden  , 
Benachrichtigung  und  dem  Beginne  der 
Transporte  für  ausreichend. 

Brigade  Gondrecourt  wurde  an» 
17.  und  iH.  Deccmber  in  Prag  ein- 
waggonirt,  und  war  am  21.  December 
Vormittags  in  Hamburg  vereinigt. 

Die    Bahnbcfbrderung    der  übrigen 
österreichischen  Truppen,  deren  Aufstel- 
lung schon  Anfangs  December  angeordnet 
worden  war,  konnte  jedoch  nicht  auf  den 
im  Protokolle  bezeichneten  Linien  statt-  , 
finden,  weil  Bayern  und  Sachsen  den  | 
Durchzug  —   der  Weigerung  des  Deut- 
schen Bundes  zur  Tbeilnaltme  an  der 
Besetzung  Schleswigs  gemfls»  —  nicht  { 
gestatten   wollten.    Es  wurde  demnach 
festgesetzt,  dass  die  Beförderung  von  Wien 
tmd  Ung^am  aus  am  21.  Januar  1864  in  , 
der  Richtunt:  auf  Breslau  beginnen  imd 
von  hier  am  24.  Januar  nach  Hamburg  j 
fortgesetzt  werden  sollte.   Thatsächüch  | 

tr-ifcn    die  Truppen    zv.  iselieii    dem  25. 
und  dem  31.  Januar  Uber  Breslau  und  ] 
Wittenberg  in  Hamburer  ein,  setzten  aber  | 
/iini  ^ri>>>-,en  Thcile  die  Vorrückimg  unter 
theilweiser  Benützung  der  Holsteinischen 
Bahn  bis  Neumttnster  und  Nostorf  fort.  [ 

Im    Ganzen   wurden   6«^  3  üfticicre, 
19.785  Mann,  5079  Fferde  und  673  1 
Fuhrwerke  in  46  Zügen  ohne  Unfell  und  ' 
mit   nur  unwesentlichen  Verspätungen 
befördert.  l 


Der  Rückmarsch  der  österreichischen 
Truppen  in  die  Heimat  wurde  Mitte 
November  1864  angetreten. 

Im  Jahre  1H64  gelangte  die  Instruc- 
tion  fQr   die   Aufstellung  von 

M  i  l  i  t  ä  r  -  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  T  r  a  n  s  p  o  r  t- 
Behörden  zur  Ausgabe,  mit  welcher 
eine  namhafte  Abänderung  der  Bestfanmtm- 

gen  des  Jahres  1862  im  Sinne  der  Er- 
weiterung des  Wirkungskreises  sowie 
die  Vermehrung  dieser  Behörden  erfolgte. 

Die  Central- Leitung  wurde  in 
ihrer  Zusammensetzung  durch  Oüficiere 
und  Mannschaft  verstärkt,  hiebei  der 
Militär-Commissär  als  »Geschüftsleiten- 
dcr'  ausdrücklich  bezeichnet  und  an  den 
Vorstand  der  5.  Abtheilung  des  Kriegs- 
Ministeriums  gewiesen.  Die  .Mitglieder 
sollten  schon  im  Frieden  bestimmt  wer- 
den ;  als  Sitz  der  Behörde  war  Wien 
angegeben. 

Das  Verhältnis  der  .Militär-Transport- 
Behördcii  aul  dem  Kriegsschauplatze  zur 
(^entral-Leitung  vor  und  nach  beendetem 
Aufmarselie  im  Sinne  einer  einheit- 

lichen Durcimiinunj;  der  .Mobilisirungs- 
und  Aufmarsch-Instradirung  hei  der 
letzteren  schärfer  prilcisirt. 

Den  Transport -Entwurf  sollte  die 
Centrai-Leitung  nunmehr  nicht  von  den 
>instradire!Kien  Stellen'  'Landes-(  iene- 
ral-Comniandenj,  sondern  vom  Knegs- 
Ministerium  erhalten. 

Der  ('eiitral-Leitung  obliegt  auch  die 
Bestimmung  der  für  die  Transencn-Trans- 
porte  den  instradirenden  Behörden  frei- 
zustellenden Züge  sowie  die  Instradirung 
der  Nachschübe  und  der  rUckzub«för- 
demden  Kranken. 

Eine  neue  l'nterbehördc  der  Central- 
Leitung  sollten  die  »Linien-Com- 
missionen«  bilden,  welche  aus  je  einem 
Ceiieral-Ouartiermei'.ferstalis-Onieier  und 
aus  je  eiuem  höheren  Bahnbeamten  der 
betreffenden  Bahnanstalten  nach  Bedarf 
zu  bilden  waren.  AN  elwai^re  Standorte 
derselben  wurden  Brünn,  Frag,  Krakau, 
Linz,  Ofen,  Pest,  Czegled,  Laibach, 
Mestre  und  Bozen  bezeichnet. 

Für  den  «Transport -Entwurf«,  den 
»Militär-Fahrplan«  und  die  aus  beiden 
hervorgehende  *  Fahr-Disposition*  waren 
Muster  beigelegt. 
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Die  »Eisenbah  n  -  Transport» 
leitungen  auf  dem  Kriegsschau« 

platze«  wurden  ähnlich  verstärkt  wie 
die  Central- Leitung  und  im  Wege  des 
Generalstabscbefs  dem  Armee-Commando 
unterstellt  Auch  für  diese  Behörde  wurde 
die  Creirung  von  Linien-Commissionen 
vorgesehen,  welchen  speciell  auch  die 
Vorsorgen  fOr  die  Sicherung,  Zerstörung, 
Wiederlierstellung  sowie  fUr  den  Bau  von 
Eisenbahnen  obliegen  sollte. 

Als  Instradimngt-Behelfe  sollten  die- 
nen: Fahrordnungen  sammt  Graphica, 
Ausweise  Ober  Bahnverhältnisse  und 
Betriebsmittel,  Evident- Rapporte  über  die 
tägliche  Vertheilung  der  letzteren,  endlich 
das  Dispositions-Protokoll  Qber  die  An- 
meldung und  Auftheilung  der  Transporte. 

Statt  der  »Local-Commissäret  wurden 
»Etappen- Com  missionent  —  be- 
stehend aus  einem  Oberofficter  ab  Etap- 
pen-Commandanten  und  einem  Bahn- 
beamten sammt  deren  Stellvertretern, 
dann  nach  Bedarf  aus  sonstigem  Per- 
sonale [Kriegs-Commissäre,  politische 
Beamte,  Koch-Commanden]  —  nonnirt. 

Die  Standorte  der  etwaigen,  vom 
Kriegs-Ministeriuro,  beziehungsweise  vom 
Annee-Commando  aufzustellenden  Etap- 
pen-Ck>romissionen  waren  in  einer  Bei- 
lage zur  Instruction  verzeichnet.  Den 
Bedarf  an  Commissionen  hatte  die  be- 
treffende »Transportleitung«  festzustellen, 
und  «war  nach  dem  Grundsatze,  dass  auf 
Entfernungen  von  circa  8  Stunden  für  Vcr- 
köstigung,  und  nach  je  24  bis  48  Stunden 
für  Bequartierung  zu  sorgen  sei.  Die 
Aufgaben  der  Commissionen  auf  einem 
Abfalirt-  oder  Ankunftsbahnhofe,  Knoten- 
punkte oder  einer  VerpflegSStation  etc. 
waren  genau  präcisirt. 

Im  Februar  1866  gab  das  Kriegs- 
Ministerium  den  »Anhange  zu  den 
vorbezeichneten  Vorschriften  vom  Jahre 
1862  und  1864  heraus,  welcher  nähere 
Bestimmungen  betreffs  Verkiksti^ung  der 
Transporte,  .Gebühren  des  Personals  der 
Militär  -  Eisenbahn  -  Beluirdcn.  Transport 
von  Kranken,  endlich  Beförderung  von 
Verpflegs-Gegenständen  enthielt 

Für  Transporte  in  »aussergewivhn- 
liehen  Fällen«  wurde  die  \'erküstigung 
mit  FrUhstOck,  Mittagessen  und  A^nd- 


kost,  verschieden  für  die  kalte  und  wanne 
Jahreszeit,  fixirt. 

Für  Kranken  -  Transporte  sollten 
Kranken  -  Haltstationen  mit  und  ohne 
NachtunterkOnften,  mit  eigenem  ärzt- 
lichen Personale,  etablirt  werden. 

Das  Jahr  1865  hatte  eine  Reorgani- 
sation des  General-Quartiermeisterstabes 
(fortan  »tleneralstabc]  gebracht.  [A.  V. 
Bl.  25.  .Stück.]  Bei  diesem  Anlasse  wurde 
ein  eigenes  Generalstabs-Bureau  zur  Be- 
sorgung der  in  das  Eisenbahn«,  Dampf' 
schifffahrts-  und  Telegraphenwoen  ein« 
schlagenden  Geschäfte  creirt  und  Major 
Panz  des  Generalitabei  zum  Vorstand 
ernannt  — 

Den  Kriegsereignissen  des  Jah- 
res i8b0  sollte  es  besctüeden  sein,  die  Un- 
zulänglichkeit des  Bahnnetzes  der  Mon- 
archie in  militärischer  Beziehung  abermals 
vor  Augen  zu  füluren.  [Vgl.  Karte  Abb.  18.] 
Wohl  besass  man  in  der  geschlossenen 
Linie  Wien- Nabresina-Verona  endlich  eine 
durchgehende  \'erbind»nig  nach  dem  ita- 
lienischen Kriegsschauplatze,  welche  in  der 
neuen  Bahn  Marburg^Villach  eine  hoch- 
wichtige Abzweigung  erhalten  hatte ;  be- 
züglich des  Landes  Tirol  aber  waren  die 
Verhältnisse  gleich  wie  1859  geblieben. 

Dem  nördlichen  Kriegsschauplatze 
stand  — •  entgegen  dem  reichgcgliedcrten 
ßahnnctze  Preussens  —  nur  die  eine,  fast 
durchwegs  eingeleisig  fortlaufende  Linie 
Wien -Brünn- Prag- Bodenbach  mit  der 
.Abzweigung  Lundcnburg-Olmütz  zur  Ver- 
fügung. Die  Bahnverbindung  von  OlniUtz 
gegen  die  obere  Elbe  war  von  so  geringer 
Leistungsfähigkeit,  dass  man  sie  bei 
der  Vorrllckung  gegen  die  Iser  nur  für 
den  Transport  einiger  technischer  Truppen 
imd  für  den  Nachschub  ausnützte.  Die 
längs  der  Grenze  führende  Theilstrecke 
Oderberg- Krakau,  die  einzige  durch- 
gehende Verbindung  nach  Galizien,  war 
äusserst  exponirt,  und  als  im  Verlaufi 
des  Krieges  die  Preus.sen  die  genannte 
Strecke  in  Besitz  genommen  hatten,  war 
Galizien  vom  Centrum  abgeschnitten, 
so  dass  die  Verbindung  dahin  über 
Kaschau  als  letzte  Eisenbahnstation  ge- 
sucht werden  mnsste.  .Siebenbürgen  end- 
lich hatte  keine  Verbindung  mit  dem 
Innern  des  Reiches, 
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S«)    wenig    nun   das    Bahnnetz   den  hierauf  folgten  die  Anordnunaren  für  die 

strategischen    Anforderungen    entsprjich,  Mobilisirun<^  der  Nordarmee. 

so  sehr   muss  anerkannt  werden,   dass  Am  l.  Mai  wurde  beim  Kriegs-Mini- 

die  Vorbereitungen  sowie  die  Einleitung  sterium  die  Ontral-Leitung  für  lüisenbahn- 

der  Massentransporte  auf  der  Höhe  der  und  DampfschifTtransporte   unter  Major 

Situation  standen,  welchem  Umstände  die  Panz  des  Generalstabes  activirt. 

trotz  des  mangelhaften  Netzes  erzielten  Der  Massentransport  der  Sildarmee 

erstaunlichen  Leistungen  der  Hahnen  in  für  den  l.  Mai  festgesetzt  —  begann 
dieser  Epoche  zu  verdanken  sind.            ,  thatsächlich  an  diesem  Tage  und  war 


  1  1  1  1 

Abb.  iS. 


Die  Heeresverwaltung  hatte  alle  Mobili- 
sirungs-,  Marsch-  und  Transport- Entwürfe 
bereits  am  15.  April  ausgegeben  ;  dieselben 
waren  auf  den  gleichzeitigen  Aufmarsch 
beider  Armeen  basirt  und  derart  berechnet, 
dass  der  Aufmarsch  binnen  sieben  Wochen 
nach  Ausgabe  des  Mobilisirungsbefehles 
beendet  sein  konnte.  Als  nun  aus  poli- 
tischen Gründen  beschlossen  wurde,  die 
Südarmee  zuerst  aufzustellen,  wurden  die 
Entwürfe  umgearbeitet  und  am  25.  April 
für  die  letztere  neu  ausgegeben ;  erst 


im  grossen  Ganzen  bis  19.  .Mai  be- 
endet. 

Die   Eisenbahn -Transp(»rtleitung  aui 
^  diesem  Kriegsschauplatze   wurde  aufge- 
stellt, und  der  Major  .Adalbert  .Sametz 
des  Generalstabes  zum  .MiIit;ir-(  lommissär 
I  bestimmt. 

Für  die  Nordarmee  gelangten  am 
I  I.  Mai  die  Transport-Entwürfe  zur  Aus- 
1  gäbe.    Die  .Massenbewegung   hatte  am 
20.  Mai  zu  beginnen.    Zur  Leitung  der 
Transporte  wurden  in  Prag,  lirünn,  Prerau, 
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Pest  und  Wien  Linien-Üommauden  activiit.  1 
Etappen*Commanden  waren  weitem  auf-  , 

gestellt:  in  I.undciibur^,  Brünn,  Olmütz, 
Prerau,  Ostrau,  Bühm.-TrUbau,  i^ardubitz, 
Prag,  Kralup,  Rdchenberg,  Juni^bunzlau, 
Thcrosicnstadt,  Josefstadt,  (Üinseriidorf, 
Neuhäusel,  Miskolcz,  Otcg}ed,  Szegedin, 
Uj-S«öny  und  Steinamanger.  DenLandes- 
General-f'ommanden  waren  auf  den  I  laupt- 
iinien  l'/s  Züge  täglich  zur  Verfügung 
gestellt. 

Schon  Mitte  Mai  w  urden  je  zwei  Briga- 
den zur  Deckung  der  Bahnstrecken  Hohen - 
8tadt-B9hm.-Tr0bau  und  Ostrau-Oswi«>cim  i 
bereit  gestellt ;  die  Bewachung  der  Strecke  ! 
Oswi^cim-russische  Grenze  war  der  Gami-  i 
son  Krakau  flbertragen.  Im  Znsammen-  I 
hange  damit  wurde  die  Hereithaltung  i 
je  eines  Eisenbahnzuges  für  Infanterie  i 
und  3  bis  3  Geschütze  —  vom  i8.  Mai  an 

in  den  Stationen  Krakau,  Oswiecim, 
Ostrau,  Olmtttz  und  Böhm.-Trübau  ange-  1 
ordnet  • 

Die    Massenbewegung    der  Nord- 
armee, prograinmmiissig  am  20.  Mai  . 
begonnen,  war  am  9.  Juni  beendet  Mit  | 
10.  Juni  wurde  die  Transportleitung  des 
Kriegsschauplatzes,  bestehend  aus  Oberst-  j 
lieatenant  Josef  Edlen  v.  N^metiiy  des  1 
( ieneralstal>cs,    dann   aus   zwei  anderen 
Generalstabs-Ofticieren   und  aus  Ver-  ' 
treten»  der  betreffenden  Bahnen  —  activirt,  ' 
und  derselben  die  EisLnbahnlinien-C.om- 
inissiunen  in  Prag  und  Prerau  mit  den  , 
zugewiesenen  Etappen-Commanden  unter-  1 
stellt. 

Die  Ausnutzung  der  Eisenbahnen  in 
diesem  Kriege  Ifisst  sich  der  Zeit  nach 
in  vier  Perioden  theilen,  von  welchen  in 
die  erste  Periode,  die  Ansammlung  der 
Truppen  auf  den  beiden  Kriegsschan-  > 
pliitzen,  in  die  zweite  die  mit  den  Kriegs- 
operationen   in    Verbindung   stehenden  | 
Nachschubtratisp<»rte,   in  die  dritte  die  1 
Transporte  zur  Concentrirung  der  Armee  , 
bei  Wien,  und  in  die  vierte  die  Ab-  ^ 
Schiebung  eines  Theiles  der  Armee  auf  : 
den  südlichen  Kriegsschauplatz  Tallen. 

Ente  i^riode. 

Dieselbe   währte   vom   t.  Mai  bis 
9.  Juni  und  theilte  sich: 


u)  In  die  Zeit  vom  i.  bis  19.  Mai,  in 
wddier Trappen,  Ergänzungen  und  Kriegs- 
hedUrfnissc  auf  den  Linien  der  SUdbahn 
nach  dem  Kriegsschauplätze  in  Italien 
gesandt  und  gleichzeitig  aus  den  südlichen 
Ländern  die  für  die  Xordarmee  bestimmten 
Truppen  nach  Kärnten,  Steiermark  und 
Ungarn  herangezogen  wurden. 

In  diesen  1«)  Tagen  kamen  in  beiden 
oberwähnten  Richtungen  179.409  Mann, 
7386  Pferde,  917  Geschütze  und  Ftdir- 
werke  und  25.22s  Tonnen  VerpflegsgütCf 
in  ca.  427  Zogen  zur  Beförderung. 

DieTagesleistungfVerkehr  nach  beiden 
Kichtun;;en]  betrag  daher  22  bis  23  Züge, 
welche  circa  9440  Mann,  442  Pferde, 
48  Geschütze  und  Fuhrwerke  und 
1328  Tonnen  Verpflegsgüter  beförderten. 

Gleichzeitig  wurden  auch  auf  der 
N'ordbahn  und  der  nOrdtichen  Linie  der 
Staatseisenba]m-nesellschaft65.88oMann, 
7074  Pferde  und  O48  Fuhrwerke  beiläufig 
in  HO  Zügen  beflSrdert. 

b)  In  die  .Ma»senbe\ve;^un^  der  Xord- 
armee, welche  vom  20.  Mai  bis  9.  Juni 
währte. 

Während  dieser  21  Tage  wurden  auf 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  m  welche 
alle  anderen  Transportlinien  einmündeten, 
mit  ca.  45S  Zügen  I91.513  Mann, 
28.641  Pferde,  |2So  Geschütze  und  Fuhr- 
werke und  15.174  Tonnen  Verpflegs- 
güter befördert. 

Die  Tagesleistung  bestand  daher  im 
Durchschnitte  in  der  Beförderung  von 
9 120  Mann,  1 304  Pferden,  203  Geschützen 
und  Fuhrwerken  und  723  Tonnen  Ver- 
ptlegsgUtem mittels  «i — 2a  ZUgen  [nach 
einer  Richtung]. 

Die  Cavailerie  begab  sich  grüssten- 
theils  zu  Pferd  an  ihre  Bestimmtmgsnrte. 

Beide  .Armeen  waren  in  einem  Zeit- 
räume von  40  Tagen  concentrirt  und 
mit  allen  Kriegsbedürfhissen  versehen. 

Diese  Leistung  erscheint  umso  gross- 
artiger, wenn  in  Betracht  gezogen  wird, 
dass  bei  der  damaligen  Organisation  der 
östcrreichisclien  .\rmee  die  Annahme  der 
neu  zusammengesetzten  Ordre  de  bataille 
eine  sehr  complidrte  Zusammenstellung 
der  Züge  erfurdeile.  da  selbst  einzelne 
Bestandtlieile  von  Tnippenkörpern  und 
Armee-Anstalten  erst  beim  Transporte 
vereinigt  werden  mussten. 
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Zuritt'  Pcrioile. 

In  der  7\veitcn  Pendtk'  \Mirdcn  die 
Eisenbahnen  hauptsächlich  zum  Nach- 
schübe von  Heeresergäimmgen  und  zum 
Transporte    grnsser  von  Ver- 

priegs-Gegenstiinden  sowie  zum   Rück-  , 
transporte  von  Verwundeten  und  theil-  { 
weise   auch   zu  Tmppen Verschiebungen 
benüut.  Die  Leistungen  der  Bahnen  in  , 
dieser  Periode  waren  folgende : 

Auf  der  Südha!>!i,  theils  für  die  Süd-  f 
armec  theils  für  die   Nordarniee,   vom  ' 
aaMaibisincluaive  I3.juli:  1 1  i.asSMann, 
12.967    Pferde,    24.^0   Fuhrwerke  und 
43.401    Tonnen   MilitUrgüter   und   Vcr-  , 
pflegs-Gegenstände. 

Auf  der  Nordbahn  luul  der  ni'irdlichcn 
Linie    der    Staatseisenbahn-Gcsellschaft  1 
vom    10.  Juni   bia    inclusive   6.  Juli:  ! 
30.700  Mann  Ergänzungen  und  Transene, 
38.500  Tonnen  Verpüegs-Gegenstände  für 
die  Nordannee,  und  der  Rücktransport  • 
von  50.000  Kranken,  Verwundeten  etc. 

In  diese  Periode  fällt  auch  der  ani 
23.  Juni  von  Rovigo  nach  Verona  be-  ' 
wirkte  Eisenbahn-Transport  der  Brigade 
iücudier,  welche  behufs  Theibiahme  an 
der  Schlacht  [Custozza]  herangezogen 
wurde. 

Drilii   I'tnaiU.  ' 

Diese  umfasst  den  Transport  eines 
Thdies  der  Nordannee  hinter  die  Donau,  \ 
dann  die  Beförderung  des  Cros  der  Sttd- 
armee  aus  Italien  nach  Wien. 

Bei  der  Nordarmee  begann  am  8.  Juli 
der  Rücktransptirt  des  lo.  Armee-Corps 
von  Lettowitz  gegen  Wien,  und  es  wurden 
trotz  der  schwierigen  Einladeverhältnisse 
in  cU*r  crsti^enanntcn  sehr  kleinen  Station 
und  des  Nachdrängena  des  Feindes  binnen 
38  Stunden  in  30  Zügen  ca.  19.000  Mann, 
880  Pferde,  220  GefichiUzc  und  Fuhrwerke 
und  ausserdem  1000  Kranke  und  Ver- 
wundete und  3O00  Transene,  u.  zw.  das 
Crr.s  des  Corps  nach  Floridsdorf,  eine 
Brigade  nach  Lundenburg,  die  Kranken 
und  Transenen  nach  BrOnn,  Ungarn  und 
Wien  befördert. 

Jeder  Zug  fasste  somit  ca.  1000  Maim, 
43  Pferde  und  1 1  Geschütze  oder  Fuhr- 
werke. 


Am  II.  Juli  begann  der  Kücklransport 
des  III.  österrdcMscben  und  des  säch- 
sischen Armeecorps  von  Olmfltz  nach 

Wien. 

•Mit  dem  Aufgebote  von  täglich  9  bis 

10  Zügen  [je  über  200  Achsenl  standen 
das  III.  Armeecorps  und  der  grüsste  Theil 
der  Sachsen,  zusammen  ca.  40.000  I^lann, 
4100  Pferde.  700  Geschütze  und  Fuhr* 
Werke  binnen  3'/»  Tagen  bei  Wien. 

Gleichzeitig  wurden  noch  bei  aooo 
Kranke  aus  0!nifit7;,  viele  Hundert  Tran- 
sene vmd  Privatreisende  und  grosse  Ver- 
ptlegs-Vorräthe  aus  Prerau,  GOding,  Ung.- 
Hradisch  und  Brünn,  ferner  eine  j^rnsse 
-Menge  Kisenbuhnbetriebsmittel  der  böhmi- 
schen und  sächsischen  Bahnen  fim  Ganzen 
1000  Locomotiven  und  16.000  Wagen] 
nach  Wien  und  Ungarn  zurückgescliatft. 

Am  15.  Juli  Abends  traf  bei  der  Brigade 
Mondel  in  famdcnhurg  der  Auftrag  ein, 
per  Bahn  UberGänsenidorf  nacli  Marcbegg 
abzugehen.  Um  i  Uhr  derselben  Nacht 
war  bereits  der  fünfte  und  letzte  /.urr  niit 
den  Truppen  der  Brigade  von  Limiienburg 
abgegangen  —  ihr  nach  das  massenhaft 
ani;eli.'infte,  zur  Bergung  nach  Pressburg 
abgeschobene  rollende  Material. 

Am  5.  Juli  waren  die  Preussen  in  den 
Besitz  der  durchlaufenden  Bahnverbindung 
Dresden  -  Turnau  -  Kralup  -  Prag  -Pardubitz 
gelangt,  welche  für  d  ieselben  grössten  Werth 
hesass,  weil  die  I-inio  Dresden-Pran;  durch 
die  Festung  Theresienstadt,  und  jene  Dres- 
den-Josefstadt-Pardubitz durch  KOniggrätz 
gesperrt  waren. 

Unterdessen  befand  sich  auch  das 
Gros  der  Sfldarmee  auf  .der  Fahrt  nach 
Wien. 

Am  3.  Juli  war  die  Entsciieidung  bei 
Königgrätz  gefallen.  Schon  am  Abende  des 
nächsten  Ta^cs  erhielt  die  Sfldarmee  den 
telegraphisciien  Befehl,  4  Intanterie-  und 
eine  Cavallerie-Brigade  per  Eisenbahn 
nach  Wien  abzusenden.  Am  Ii.  folgte, 
zugleich  mit  der  Eniennung  des  Feld- 
marschalls Erzherzog  Albrecht  zum  Ober- 
Commandanten  der  t^esammfcn  f>periren- 
den  Armee,  der  Auftrag,  alle  noch  dis- 
poniblen Kräfte  an  die  Donau  nachzu- 
senden. 

Das  V.  Armeecorps,  23.000  .Mann, 
3000  Pferde,  267  Geschütze  imd  Fuhr- 
werke, kam  vom  9.  bis  inclusive  13.  Juli 
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\'om  Eisenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstabs. 


von  \'erona  nach  Bozen,  passirte  in  Eil- 
märschen den  Brenner  und  wurde  vom 
1 5.  Juli  in  sieben  Tajj[en  mittels  47  Zü^jen 
von  Innsbruck  Ober  Bayern  nach  Wien 
befördert. 

Gleichzeitig  aber  gelangten  sächsische 
Depots  und  Armee-. -\iistalten  von  Linz 
nach  Wien  zur  Beförderung. 

Das  IX.  Armee-Corps  und  2  Brigaden 
des  VII.  Cnrp.s,  die  .Armee-Cicschütz- 
reserve,  der  Armee-.NVunitionspark,  eine 
Cavallerie-Brigade,  der  Armee-Brücken- 
train und  das  Hauptquartier  der  S(ld- 
armee  —  im  Ganzen  57.OCK)  .Mann, 
lo.soo  Pferde,  2000  Geschütze  und  Fuhr- 


Uj-Sz<')nv-Ofen  als  Kokadelinie  längs  der 
Donau  im  ausgedehntesten  Masse  ver- 
wenden zu  können. 


l  'iaie  Pi  t  iode. 

Während  die  Nordarmee  unter  Benedek 
aus  OlmUtz,  infoige  Mangels  einer  Bahn- 
verbindung, auf  langem  l'mwege  durch 
das  Waagthal  an  die  Donau  rückte,  Hess 
Erzherzog  Albrecht  bedeutende  Trans- 
portmittel auf  allen  .Stationen  zwischen 
VN'artberg  und  Dioszeg,  daim  bei  ()-Szöny 
bereitstellen,    um   die    Beförderung  der 


Abb.  ig.  KUcnbahabrUckc  urir  Ji..  Wcichcel  [Strecke  Oiwli^lm-My»lowllx]  nach  der  am  ]}.  Juni  lSM>  erfolgten 

Sprcni;uui;. 


werke  -  ■  wurden  auf  den  Südbahnlinien 
Wien-Triest,  Villach-.Marburg  und  Prager- 
hof - Kanizsa - üedenburg,  in  II 8  Zügen 
vom  i.^.  bis  inclusive  26.  Juli  nach  Wien 
geschafft.  Dabei  verursachten  die  Be- 
schränktheit des  Fahrparkes  [da  ein 
grosser  Theil  in  Ungarn  infolge  Unter- 
brechung der  einzigen  Verbindung  über 
Gänsenidorf  durch  den  Feind  abge- 
schnitten war],  sowie  das  Zusammen- 
treffen der  Züge  von  Villach  und  von 
Görz  in  .Marburg  und  die  dadurch  be- 
dingte .\bsendung  von  Zügen  von  I'rager- 
hof  über  Oedenburg  bedeutende  Kr- 
schweniisse  in  der  Transp<jrt  - 1  )urch- 
führung. 

Der  grüsste  Theil  der  beiden  Armeen, 
v(m  Norden  und  Süden  mittels  Eisen- 
bahn kommend,  war  innerhalb  iS  Tagen 
an  der  Donau  vereinigt. 

.\uf  der  Kaiserin  Elisabethbahn  und 
der  Raaberbahn  wurde  alles  Nölhige  vor- 
bereitet, um  die  Linie  Passau-Linz-Wien- 


Tnippen  nach  Wien  per  Bahn  durchführen 
zu  können.  Doch  kam  es  nicht  dazu, 
denn  es  wurde  der  Uehergang  bei  Press- 
burg bewirkt. 

Ende  Juli,  als  die  Verhandlungen  mit 
Italien  zu  keinem  rechten  Erfolge  führten, 
beschloss  man,  einen  Theil  der  Armee 
wieder  mittels  Eisenbahn  nach  dem  Süden 
in  Bewegung  zu  setzen,  um  den  eigenen 
Forderungen  Nachdmck  zu  verleihen. 

Diese  Transportbewegung  begann  am 
29.  Juli  und  endete  am  17.  August.  Am 
21).  Juli  wurde  eine  Brigade  in  der  .Stärke 
von  7S33  .Mann,  393  Pferden,  So  ( ie- 
schützen  und  Fuhrwerken  in  acht  Zügen 
von  Wien  (iber  .Salzburg  nach  Innsbruck 
abtransportirt. 

In  den  nächsten  drej  Tagen  fuhren 
vom  Armee-Brückentrain  234S  Maim, 
1 194  Pferde,  274  Fuhrwerke  in  iH  Zügen 
von  Wiener-Neustadt  nach  /Xdel.sberg. 

Am  2.  .August  begannen  nach  einer 
36stUndigen  Vorbereitungsfrist  die  llaupt- 
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transporte  auf  der  Südluhn,  und  zwar 
des  V.  und  IX.  Curps  nach  GOrz,  des 
III.  Corps  nach  Villach,  dann  des  II. 
(*nrps,  welches  ebenfalls  nach  flTir/ 
rUcken  sollte,  aber  infolge  des  inzwischen 
eingetretenen  WaJfenstillstandes  mit  Ita- 
lien uniiiisir;nlirf  wurde,  nach  Graz. 

Die  Beförderung  dieser  Tnippenmasse 
[155.808  Mann,  20.g2g  Pferde,  3.633  Ge- 
schütze und  Fuhrwerke  ncl^t  1937  Ton- 
nen \'crpflegsartikelnj  nahm  400  Züge 
in  Anspruch  und  dauerte  bis  inclusive 
17.  Auyust.  somit  15  Tage. 

Die  üüdbahn  wurde  hiebei  nach  den 
beiden  Linien  Wien-Neustadt^GniS'Mar* 
bur;;-\'iliach  und  Wien-Neustadt-Kaniz84- 
Pragerhof-Görz  benutzt. 

in  den  ersteren  Tagen  verkehrten  auf 
beiden  Linien,  deren  tägliche  Leistungs- 
fähigkeit unter  gewöhnlichen  Verhält- 
nissen damals  nur  zu  21  Zügen  nach 
jeder    Richtung  ■  angenommen  werden 


konnte,  täglich  27  —  2q  /^Hge,  und  nber 
den  Pemmering,  wo  die  Züge  getheilt 
werden  mussten,  t%Uch  80^90  Züge. 
Dieser  Transport  war  ein  umso  kühneres 
Wagstück,  als  die  Betriebsverhältnisse 
der  SttdtMthn  ganz  besondere  Schwierig- 
keiten JarlMeteii. 

Diesen  Gesammtleistungen  war  es  zu 
verdanken,  dass  nicht  nur  der  Aufmarsch 
der  AiniLcn  im  Xi irden  und  im  Süden 
mit  ililfe  der  Schienenwege  vollzogen, 
sondern  auch  das  Erstaunliche  aus^ 
gefuhrt  werden  konnte,  die  siegreiche 
Stidarmee  rasch  zur  Unterstützung  der 
geschlagenen  Nordarmee  heranzuziehen, 
und  dann  zum  zweitenmalc  rechtzeitig 
am  südlichen  l^riegsschauplatze  mit 
einer  imposanten  Heeresmacht  aufzu- 
marschiren. 

Nach  Uahnen  gegliedert,  stellen  sich 
die  Leistungen  in  dieser  3  '/^  monatlichen 
Periode  wie  folgt  dar: 


Bahnen 

.Vlann 

Pferde 

Ge- 
schütze 

und 
Fuhr- 
werke 

Tonnen 
Gater 

Wagen- 
ladungen 

ZUge 

Durch- 
schnittlich 
zu  Achsen 

546.130 

55.030 

8.958 

95-«>5 

45.201 

1.782 

50 

49*803 

53607 

7754 

61.174 

37-969 

(.568 

48 

Iifltr    und  Elisabeth- 

600 

Iv.hn  

S3.800 

373» 

5000 

3.319 

I.|0 

4S 

9.000 

350 

130 

438 

13 

68 

Bahnen  Deutschlands 

und  böhm.  Westbahn. 

4230 

515 

88 

29» 

8 

7a 

Bahnen  Deutschlands 

und  ENsabethbabn  .  . 

21.763 

»331 

345 

1.17  r 

35 

68 

:            Zusammen  .... 

1,124726 

1 14  9^5 

17..S75 

161  379 

Diese  ganze  Transportmasse  wurde 
bewältigt,  ohne  dass  ein  einziger  Eisen» 

l^.ilui  -  rnfall  \  I 'i^e  ki  iinmcn  wäre.  Die 
Einnahmen  der  Bahnen  fUr  den  Aiassen- 
transport  betrugen  nahezu  21,000.000  fl. 

Kür  die  A  u  s  fü  h  r  u  n  g  v  o  n  H  a  h  n- 
Arbeiten  hatte  das  Commando  der 
\ordarmee  zu  Beginn  des  Feldztiges 
bcantraf^t,  eine  eigene  .Ahlheilung,  be- 
stehend aus  2  Ingenieuren,  6  Polieren 
und  12  Arbeitern  zu  bilden  und  dem 
.\rniee-('ommando  zu  unterstellen.  Das 
Kxiegs-Ministerium  bestimmte  hingegen, 


dass  lür  ßahnzerstörungcn  und  Wieder- 
herstellungen   die  Thätigkeit    des  bei 

der  Transpi)rtleitun^  des  Kriegsschau- 
platzes ciii};etheilten  Vertreters  der  Ge- 
neral-Inspection  in  Anspruch  genommen 
werde.  Die  betlK-iligtcn  Babnerlialtiuigs- 
Ghefs  sollten  Arbcit:>kräfte  zur  Verfügung 
des  bezeichneten  Beamten  bereit  halten, 
weiters  sollten  zu  den  .Arbeiten  auch  das 
stätuiii^c  Bahnpersonale  und  technische 
Truppen  lieran^ezi.iy^en  werden.  Ausser- 
dem wnrden  .Stationen  bestimmt,  wo 
Wiederherslellungs-Materiale  und  Werk- 
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zciij;c  —  zum  Tlieile  auf  I.owries  ver- 
laJcii  —  bereitzustellca  waren. 

B 1 1  beiden  Armeen  ergaben  sicli 
vie!faclic  Aiiia'-sc  zu  Bahnzerstörun- 
gen; die  Arbeiten  wurden  fast  aus- 
schliesslich durch  ,die  Genie^Tnippe  — 


mitunter  bei  Mithilf«  des  Bahnpersonales 

—  bewirkt. 

Die  erfolgten  Unbrauchbarmachungen 
von  Balmeti  [vgl.  Abb.  19 — 22]  zeigt  die 

nachstehende  Tabelle : 


1  1 

Datum 

1 

na  rllllttlliA 
uUilUlllllC 

Object 
(Strecke-StationI 

1  1 
Alt  der 

machang 

1 

Südarmee 

23.  Juni 

1 

Rovigo-Ferrara 

f 

Hiserne  Brücke  ü!>cr  den 
Canal  hianco 

'    ■  1 
1 

zur  DccliiniL: 
iFCifCii  Kcrr;ir;i 

[Corps  Cialdinij 

9 

Eiserne  Etschbrtlcke  bei 

Boara 

gesprengt 

la 

Kovigo«  Padua 

Eiserne  Brücke  Uber  den 
1  GoRone  bei  Stanghella 

Juli 

Eiserne  Brücke  (Iber  den 
Uuchiglione  bei  Padua 

LInterbrecbunt; 
der  Cominuni- 

14. 

TrevisO'üdine 

Hölzerne  Piave-BrOcke 

bei    C!(>nenIiano  [I\>nte 
della  Priula] 

^  verbrannt 

cationen  im 
Kücken  der  an 
die  Donau  ab- 
gehenden 
Sadarmee 

IIS. 

Eiserne  TagUametito- 
BrUcke  bei  Casana 

gesprengt  j 

24- 

Udine— GOca 

Gemauerte  Isonzo* 
Brtteke  bei  Görz 

zur  Sprcn};uiig 

1  ^  ■ 

2.  August 

GOrz^Xabresina 

Tunnel  von  Sa^ado 

Nordarme 

e 

 ! 

_  - 

lowitz 

i.isernc  v_iuicrurucKe  uoer 
die  Weichsel  [GrenzbrOcke] 

j  Drei  Pfeikr  ßc- 
j  sprengt      |  Die 
1  Preussen  hatten 
1  einen  Pfeiler 
sdton  am  f  ji. 
\  Juni  gesprengt.] 

zu  Beginn  des 
Feldzuges 

I27. 

Szczako«m-Mj-s- 
lowttz 

Malaerne  Weidisd-Inuo- 
dationS'BrOcke 

!  verbrannt 

Juni 

Durchlass  bei  Dlugoczin 

OswiM:im-Trae' 
binia  1 

Eiserne  ( litterhrücke  über 
die  Weichsel 

gesprengt 

1 

1         .   .  _ 

IS. 
'23 

j 

1^  civ-licn  bcr;;- 

1 

Einschnitt  bei  Liebenau 

auf  A>  "'  vcr- 

^egen  die 
Vorrllckung 
des  Prinzen 

Karl  von 
Preussen  j 

■-' 

1  " 

1  uriiau-Kraiup  | 

Tumauer  Bahnhof 

Oberbau  und 
Einrichtungen  1 
beseitigt  , 
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Datum 


Bahnlinie 


Object 
IStiecke— Station] 


Art  der 
Unbrauchbar- 
machang 


Nordarmee 


2(i.  Juni 

bis 
2.  Juli 


2. 

 I 

 I 

9- 

lO. 

II. 


"I 


12. 


14- 


I6. 


18.' 


17. 


28. 


JuÜ 


Iscr  bei  Podol 


Kiucbenbcrg- 
Turnau-Kramp 


Josefstadt- 
Starkotsch 


I  c-  Iser  bei  Bakow  i  „  >i  ,   i  \  <  i 

'  Eiserne  i  i  macht.  |  Abiu  ii- 

Gitter-  '  ^Ihe  bei  Nehi-  ^'^'^ 


I 


brücke 
aber  die 


tovnts 


MulJau  bei 
Kralup 


HcrizbrUcke  über  die  £lbe 
bei  Jose&tadt 


iPardubitz>Wilden- 
Schwert 


Tunnel  bet 


\Vasscr-.Staiion 


Chotsen 


Wildenschwert- 
Olmatz 


Prerau-Oderberg 


HOUerne  MarcbbrQcke  bei 
Hohenstadt  [Mttglitx] 


^cs,  der  Lanp- 
scbweilen  und 
Querträger.) 


gesprengt 


verbanricadirt 


unbrauchbar 
gemacht 


Holzbrttcke  Ober!  D-  Jassnik 
die  Oder  bei 


Pohl 


Böhm  Trnhau- 
Brünn 


BrUmi- 
Londenburg 


Tunnel  bei  Blansko 


verlMranot 


Offene  SUecke 


Prerau-CJdcrbcrg     Viaduct  von 


Jessernik 


Lundcnburjj 


Holinec 


2  hölzerne  BrOcken 


durch  Sprcn- 
jtunf^  vcrlejjt 

.\btrajj;uti>jt  des 
Geleises  auf  240 
»MLilnt;eu.meh- 
rerir  l'.rü^ki-n- 
feldcr  von  12  »1 
Spannung 


gesprengt 


Gansemdorf* 
Lundenburg 


Marchegg-Press- 
burg 


3  httlxeme  Brocken 

Brunnen  und  Pumpen  auf 
der  Strecke 


Gemauerte  Marchbrücke 

bei  .Marclicjin 


Bahn>Etnschnitt  bei 
Blumenau 


verbrannt 

unbrauchbar 
};:emacht 


gesprengt 


OlmttU 


Tumau-Kraiup 
(damals  im  preus- 
stachen-  Betriebe] 


Gemauerte  Brilcke  vor 
Laj^crftirt  7 


F.iscriie  Gitterbrücke  über 
die  Elbe  bei  Neratowitz 


zur  Sprengung 
iicrgericbtet 


ge»prengt 


pcRcn  die 
V  orrUckung 
des  Prinzen 
Karl  von 
Pteussen 


Rttckzug  der 
Armee  von 

KOnijitfrätz 
nach  ÜlniUtz 


Zurücknahme 
der  Brigade 
Mondelvon 

l.undeobur'i 
gegen  l'ress- 
burg 


Vertheidi- 
gungsinstand- 
Setzung  der 
Festung 

tut  Rucken  der 

preussischen 

dio  I''cstuii;is- 
bvsatzuiii;  m«ii 
Thcresienstadt  j 
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Abb.  K).    Kiocnhitbu-Vladuct  der  N<irdbdbti  bei  le)>»i.iuik  n.i.ti  der  am 
14.  Juli  IW6  erfolgten  SprcD|;uni;,  nilt  dem  von  den  prcu«»i>cbcn  Truppen 

bcrKcstcIltcn  l'ri>vi«<>riuin. 
(Nach  einer  PhotOKrapbie  aui  dem  bitlor.  Museum  der  k.  k.  Staaubahnen.] 

In  den  Friedcnstractatcn  nahm  die 
Regelung  der  Eisenbahnverhilltnisse  eine 
besundcre  Stelle  ein:  In  der  Conven- 
tion mit  I'reussen,  betreffend  die 
Vermehrung  einiger  K  i  s  e  n  b  a  h  n- 
verbindungen  (Prag,  2.?.  August  1866J, 
verpflichtete  sich  Oesterreich  die  Her- 
stellung der  Bahn  Wildenschwert  — 
preussische  Grenze  bei  Mittelwalde  zu 
fördern.  In  dem  zwischen  Oesterreich  und 
Preussen  abgeschlossenen  Protokolle- über 
die  gegenseitige  Auslieferung  der  Kriegs- 
gefangenen [I'rag,  23..\ugust  1S66]  wurde 
unter  .Anderem  festgesetzt,  dass  der 
preussischen  Armee  zum  Rücktransporte 
die  uneingeschränkte  Verfügung  Uber  die 
Eisenbahnen  des  Besatzungsrayons  zu- 
stehen sollte,  nur  hatte  auf  jeder  Linie 
ein  Zug  für  den  öffentlichen  Verkehr 
frei  zu  bleiben.  Im  Fried  enstractat 
mit  Italien  wurden  unter  .-\rtikel  X  bis 
XII  die  Modalitäten  hinsichtlich  Ueber- 
gabe  der  Kisenbalmeii  auf  dem  abgetre- 
tenen Gebiete  festgesetzt,  mit  .Xrlikcl  XIll 
aber  vereinbart,  gegenseitig  den  Bahn- 
verkehr zu  erleichtern  und  den  Bau  neuer 
Verbindungen  der  bezüglichen  Bahnnetze 
zu  begünstigen ;  desgleichen  versprach 
die  österreichische  Fx'egiernng  die  Vollen- 
dung der  Breiinerlinie  soviel  als  möglich 
zu  beschleunigen. 

Kurz  nach  Beendigung  des  Feld- 
EUges,  im  Herbste  lSO(),  wurde  mit  .Mier- 


höchster EntSchliessung 
vom  15.  September  die 
Aufstellung  eines 
.\rmee-Ober-Comman- 
dos  verfügt  und  hiebei  an- 
geordnet, dass  die  Centrai- 
leitung für  das  Eisenbahn- 
Transportwesen  in  Bezie- 
hung auf  das  Letztere  der 
Operations-Kanzlei  dieses 
( Kommandos,  in  jeder  an- 
deren Hinsicht  aber  dem 
CJeneralstabe  zu  unter- 
stehen habe.  Es  möge 
sch<m  an  dieser  Stelle  be- 
merkt werden,  dass  bereits 
im  Jahre  1S68  infolge  .Auf- 
lösung des  .Armee  -  Ober- 
Conimandos  die  bisherige 
Operations -Kanzlei  des- 
selben in  die  5.  .Abtheilung 
des  Reichs-Kriegs-.Ministeriums  einverleibt 
wurde,  und  hiemit  die  Eisenbahn-Ange- 
legenheiten an  die  letztgenannte  Centrai- 
stelle wieder  Ubergingen. 


1867— 1876. 


Die  Kriegsereignisse  der  letzten  acht 
Jahre,  namentlich  aber  jene  des  Jahres 
lHf)6,  hatten  die  strategische  Wichtig- 
keit eines  guten  Eisenbahnnetzes  in  einer 
Weise  hervortreten  lassen,  dass  sich  die 
rationelle  Entwicklung  desselben  als  eine 
nicht  abzuweisende  Staatsnothwendigkeit 
von  selbst  aufnöthigte.  Dieser  Umstand 
sowie  der  .Abschluss  neuer  Handelsver- 
träge mit  den  darin  bedingten  Bahnan- 
schlüssen und  die  durch  die  Verfassung 
des  Jahres  1867  erfolgte  Neubelebung 
des  staatlichen  Organismus  brachten  einen 
bedeutenden  -Aufschwung  des  Eisenbahn- 
wesens in  Oesterreich-Ungarn  her\'or, 
welcher  bis  zum  Jahre  1872  sich  stets  in 
aufsteigender  Richtung  bewegte.  So  be- 
trug die  Länge  der  eröflneten  Bahnen  in 
Oesterreich-Ungarn  1867  —  313  kttt;  in 
den  folgenden  Jahren  736,  843,  1577, 
2  rOo,  und  im  Jahre  1872  —  2131  kni. 

Die  Krise  des  Jahres  1873  bewirkte 
allmählich  einen  Rückfall.  Nicht  nur  die 
Einstellung  von  begonnenen  Bauten  und 
die  mangelnde  Lust  zu  neuen  Unterneh- 
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munden,  sondern  auch  eine  fi^rmliche 
Nothla«;e  bei  den  bestehenden  Bahnen 
waren  die  l*"ol«;en  davon.  Während  noch 
'•**73-  1714/»*"»  üahncn  eröffnet  wurden, 
sank  diese  Ziffer  in  den  nächsten  Jahren 
auf  49(),  669,  717,  537,  185,  231  und 
endlich  auf  75  knt  herab. 

Die  yleichen  Verhältnisse,  welche  das 
all{jemeine  Interesse  nach  den  Jahren 
ibbd  und  1867  für  die  Eisenbahnen  und 
deren  Ausbau  in  Anspruch  nahmen,  spä- 
ter auch  der  durch  zielbewusste  Aus- 
gestaltung; und  dctaillirteste  Vurs(>r<^c 
musterhaft  VDrbereitcte  und  dann  er- 
staunlich rasch  durchgeführte  .Aufmarsch 
der  Deutschen  im  Jahre 
1S70  sowie  die  damit 
verknüpften  kriegeri- 
schen Krfolge  bewirk- 
ten, dass  der  Eisenbahn- 
frage auch  ni  ilit  ari- 
sch er  sei  ts  eine  er- 
höhte Aufmerksamkeit 
zugewendet  wurde. 

Der  Verfasser  einer, 
1.S70  anonym  erschiene- 
nen Schrift:  »Das  Jahr 
1870  und  die  Wehrkraft 
der  .\tonarchie«,  als  wel- 
cher kein  Geringerer  wie 
Erzherzog  Albrecht  ge- 
nannt wird,  scheute  es 
nicht,  den  Finger  auf  die 
Wunde  zu  legen,  indem 
er  auf  die  Mängel  des 
Bahnnetzes  der  Mon- 
archie hinwies. 

»In  der  Richtung  einer  Vorbereitung 
des  Hahnnetzes  für  den  Kriegsfall«  — 
führte  die  Schrift  aus,  —  »ist  bei  uns  noch 
unendlich  viel  nachzuholen.  Es  ist  noch 
.Alles  zu  viel  Stückwerk.  Namentlich  sind 
die  Hauptbahnen  nicht,  wie  es  für  den 
grossen  Verkehr  und  den  Krieg  unbedingt 


bination  unsicher  macht.  In  Deutschland 
und  Frankreich  sind  alle  Hauptbahnen 
doppelspurig« .... 

Ebenso  wies  der  aus  derselben  Zeit 
stammende  .Motivenbericht  des  Keichs- 
Kriegs-.Ministeriums  zur  Errichtung  der 
Territorial-Divisionen  auf  »die  Cnvoll- 
ständigkeit  des  —  auch  noch  meistens 
einspurigen  und  zum  Theile  den  strate- 
gischen Bedingungen  wenig  entsprechen- 
den Eisenbahimetzes»  hin,  und  im  glei- 
chen Sinne  forderten  Fachmänner  in 
mehrfachen  Publicationen  eine  Vervoll- 
ständigung des  Letzteren  nach  strategi- 
schen Gesichtspunkten. 


Abb.  11.    Eincnbabn-Viailuct  der  Nurdbahn  bei  Holine,:  nach  der  am 
14.  Juli  lX>(>  erfolgten  Sprcneiini;,  mit  dem  v<iti  den  preu»>i»cbcn  Truppen 
lier^c»t eilten  l'rovlttoriuiii. 
[Nach  einer  Phoingraphie  aus  dem  biktorlHchcu  Muücura  der  k.  k.  Staanthahn.] 


Das  Jahr  1X70  war  insoferne  für  das 
Militär-Eisenbahnwesen  ein  denkwürdiges, 
als  in  diesem  zum  erstenmale  in  Oester- 
reich-rngarn  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  T  r  u  p  p  e  n 
organisirt  wurden.  Das  Verordnungsblatt, 
42.  Stück,  brachte  die  Creirung  von  lO 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen,  welche  je- 

nöthig    wird,    doppelspurig   doch  erst  im  Kriege  zur  .Aufstellung  zu 

Uoppelgeleise  aber  verdoppeln  nicht  nur     gelangen  hatten. 


die  Leistungsfähigkeit  einer  Strecke,  sie 
sichern  sie  auch,  was  im  Kriege  noch 
mehr  Werth  hat,  da  sonst  jede  noch  so 
geringe  Verspätung  —  Achsenbrüche,  Ent- 
gleisungen, Zusammenstösse  u.  dgl.  gar 
nicht  gerechnet,  —  den  ganzen  Fahrplan 
bei  grossen  'rruppenheweguiigen  über 
den  Haufen  wirft  und  dadurch  jede  Gom- 

GcKbicble  der  ElMOtubnen.  II. 


Im  gleichen  Jahre  kam  eine  neue 
Vorschrift  für  den  Militär-Trans- 
port auf  Eisenbahnen  zur  .Ausgabe. 
Diese  Neubearbeitung  stellt  sich  als  eine 
Detail-.Ausgestaltung  jener  Vorsorgen  dar, 
welche  sich  i  S6f)  in  ihren  (irundsätzen  so 
treftlich  bewährt  hatten.  In  derselben  er- 
scheinen die  Bestimmungen  der  glcichbe- 

10 
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zeichneten  Vorschriit  vuni  Jahre  ib02,  i 
dann  der  Instruction  fllr  die  Militflr-Eisen-  , 

bahn-Transpoits1u]i"»rden  vom  Jahre  lH6^, 
endlich  des  Anhanges  zu  beiden  aus  dem  , 
Jahre  1866  nuammengefasst.  Wtr  finden  [ 
darin  nachstehende,  wesentliche  Neue*  \ 
run^n:  1 

Den  von  den  Bahnen  schon  im  Frie-  ! 
den    für   plötzlich   eintretende  j^össere 
Anforderun|;en    auszuarbeitenden  Maxi- 
mal-Fahrordnungen    ist    nunmehr    eine  ' 
dritte   Alternative   zugrunde   zu  lej^en, 
nämlich  Einstellung  blos  eines  Theiles  1 
der  FrachtzOge. 

Bei  den  Militär-Eisenbahn-Transports- 
behörden  erscheinen  auch  Vertreter  der 
beiden  Landwehren.  ' 

Die  Zusammensetzung'  der  Centrallei-  ■ 
tung  erfährt  eine  Ervveitcrunjr  und  wird 
der  Vorstaad  des  Bureau;»  des  General-  , 
Stabes  für  Kisenbahnwcsen  ausdrücklich  | 
als  Militär-("<ininii><är  bezeichnet. 

Die  '  Rist  ubalui  -  TransportslcUungcri 
aitf  dem  Kriegsschauplatze«  erhalten  den 
N'amen  •  Feld  -  Eiseubalm  -  Ti  .n;sp<  m  tslei- 
tungen«  und  wird  auch  hei  diesen  das 
Personal  vennehrt.  I 

Für  den  Transport  von  Kranken  und 
\  erwiuideten  wird  die  Einnciitung  der  | 
Güterwagen  mit  auf  den  Boden  zu  stel-  : 
lenden  Traghetten  normirt. 

Zu  den  Beilagen  der  Vorschnlt  ge-  | 
hOren  auch  die  Uebereinkonunen  der  Bah-  . 
nen   betrefT  der   yegensi  iti^en  Ans'iilk 
mit  Wagen  [24.  Aiai  1864]  und  Loconio- 
tiven  [6.  Februar  1866]. 

Von  dieser  Vorschrift  wiii  Je  lS72cin 
»Auszug  filr  die  Truppen <  ausgegeben. 

Die  Abb.  23  und  24  stellen  die  Ver- 
lac1i:i  Li<ucise  von  Feldgeschützen  und 
Fuhrwerken  dar. 

I 

In  den  1871   hinausjiej^ebenen  neuen 
Organischen  Bestimmungen  für  den  Gene-  , 
ralstab    [N.   V.-Bl.    13.   Stack],  wird 
das  Hiseiibahn-Bureau  des.seihen  als  *  Bu- 
reau tür  Eisenbahn-,  Damptschittfahrts-,  1 
Post-  und  Teley;raphenwesen  im  In-  und  | 
.Auslände,   zuy;leich  (iciitral- Leitung  l^ci 
Massentransporten  auf  Eisenbahnen  oder 
mittels  Dampfschiifen«  bezeichnet.  — 

Ucbcr  die  l-'drtsflintte,  wclciie  in  den 
letzten  Jahren  die  I  echiük  der  Benül/mi;; 


der  Eisenbaluicn  im  Kriege  gemacht 
hatte,  gibt  uns  das  vom  Major  Hugo 

Obauer  und  Hauptmann  Emil  Ritter  von 
Guttenberg  des  k.  k.  Generalstabes  1871 
veröffentlichte  Werk  »Das  Train-,  Com- 
munications- und  Verptiegswesen  vom 
operativen  Standpunkte«  Aufschluss,  in 
welchem  den  Erfahrungen  aus  den  letz- 
ten Kriegsjahren  --  einschliesslich  jener 
aus  1870,  kechnung  getragen  ward. 
Auch  in  Lesern  Werke  wird  das  öster- 
reichisch-ungarische Bahnnetz  einer  ein- 
gehenden \\'(lrdigung  unterzogen  und 
daraus  abgeleitet,  dass  dasselbe  auf 
>Jedem  Kriegsschauplätze,  mit  Ausnahme 
desjrnigen  gegen  die  Türkei,  dem  des 
evenluelka  Gegners  nachsteht«.  .\ls 
besonders  fehlerhaft  werden  hicbei  be- 
zeiclmet:  Die  VerbindiniL:;^  mit  Tirol  durch 
irenidiandisches  Ciebiet,  die  Führung 
der  Nordbahn  von  Ostrau  bis  Tizebinia 
unmittelbar  an  der  Landesgrenze  und 
der  .Mangel  einer  Eisenbahnbrückt  bei 
Pest-Ofen. 

x87a  kam  zwi'^chen  dem  Keichs- 
Kriegs-Ministerium  und  den  Bahnverwal- 
tungen ein  Uebereinkom  m  en  (vom 
13.  .Mai]  zu  Stande,  mit  \\\Uhem  sich 
dieselben  verpflichteten,  sclion  im  Frieden 
fllr  15*/,  der  Kastenwagen  Einrieb« 
tungen  für  den  .Manii'^cli.if't«^-  tmd  eben- 
soviel für  den  Pferde- I  ransport  in  Vor- 
rath zu  halten,  im  Bedaris&lle  aber  diese 
l'inric!ituiiL:i.-n  hiiuioii  3  T:i^'cn  fcventuell 
mit  Zuhilfenahme  von  .Militär-Kräften] 
auf  je  45%  zu  ergänzen. 

Im  selben  Jahre  gelammt»,  ein  » Leit- 
faden des  Eisenbahnwesens«  zur 
Ausgabe  fV.  V.-Bl.  63.  Stück],  welcher 
fn  i  1? cniit/uii;:^  der  besten  neueren  W  erke 
über  Eisenbuhnen  sowie  der  wichtigsten 
Erfahrungen  aus  den  letzten  Feldzflgen, 
die  technischen  Üfticit  ,  nainentlich  jene 
der  Feld-Eisenbahn-Abtlieiluiigen,  mit  den 
Arbeiten  vertraut  machen  sollte,  die  im 
Kriege  zur  Zerstünmg,  Wiederherstellung 
oder  Neuanlage  von  Eisenbahnlinien  nöthig 
werden  können. 

Das  Jahr  1873  brachte  sinfidge  der 
Krweilerung  des  Bahnnetzes«  die  Ver- 
mehrung der  1S70  creirten  Feld-Eisen- 
bahn-Ahtheilungen  von  10  auf  15,  sowie 
die  .\ctivirung  von  5  derselben  schon 
im  l-'rieJen.  [\\  \'.-Bl.  15.  Stück.] 
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Nachdem  die  Wiener  Weltausstellung; 
1873  Vorbilder  für  Kranken-Transports- 
Anstalten  auf  Kisenbahnen  brachte,  stellte 
der  souveräne  Malteser-Ritter-Orden  1874 
einen  Eisenbahn-.Sanitätszu{{  als  »Schul- 
zujj«  her. 

Im  Jahre  X875  erschienen  [X.  V.- 
Bl.  24.  .Stück]  die  organischen  Be- 
stimmungen für  die  freiwillifjje  Unter- 


Wagen,  d.  i.  I  Zugs-C'ominandanten-  und 
Aerzte-,  1  \'i)rraths-,  i  Küchen-,  i  Speise-, 
I  iMa^azins-,  dann  l  .Monturs-  und  Rüs- 
tun^s\va}xen,  Alles  auf  das  ZweckmUssi>rste 
und  Fürsurjrlichste  eingerichtet.  Locomo- 
tive  und  Conducteurwagen  werden  von 
den  Bahnen  beigestellt.  [Vgl.  Abb.  25 
und  26). 

Im  Frieden  besteht  nur  ein  vollkommen 


Abb.  22.  EltenbaiUlbrUckc  Ober  die  KIbc  bei  NeratnwrlU  nach  der  am  M.  Juli  |MW>  i>Utl|{eruadcneii  Sprcuguu|;. 
[Nach  einer  phutugrapbl*i.bcu  Aufoitbiiic  vtin  H.  Kckcrt  in  l'iag.l 


Stützung  der  M  i  1  i  t  ä  r  -  S  a  n  i  t  iL  t  s  p  f  1  e  g  e 
durch  den  souveränen  .Malteser- 
Kit  t  e  r- O  rd  e  n  ,  Grosspriorat  von  Böh- 
men. Darnach  sollte  der  Orden  im  Kriegs- 
falle sechs  Eisenbahn-.Saniliitsziige  sammt 
Personal  dem  Reichs-Kricgs-Ministerium 
zur  Verfügung  stellen,  welches  deren 
Dirigirung  auf  den  Kriegsschauplatz, 
beziehungsweise  Zuweisung  an  die  Feld- 
Eisenbahn-Transportsleitung  der  operi- 
renden  .Armee  zu  veranlassen  hatte. 

Ein  Zug  besteht  aus  10  Anibul.inz- 
W'agen   für   »04  Kranke  und   (>  Extra- 


eingerichteter Zug  als  ».Schulzug' ;  für 
die  übrigen  Züge  ist  die  complete  Ein- 
richtung für  die  von  den  Bahnen  beizu- 
stellenden Wagen  depnnirt. 

Schon  im  darauffolgenden  Jahre  wurde 
die  .\nzahl  der  Züge  von  (>  auf  1  2  erhöht 
(Präs.  3310  vi»m  10.  Juli  1876)  und 
zwischen  dem  Orden  imd  den  Mahnver- 
waltungen ein  rebereinkomnien  (vom 
27.  .März]  für  die  Beistellung  der  nöthigen 
Wagen  seitens  der  Letzteren  abge- 
schlossen, welches  im  März  1HS2  ent- 
sprechend ergänzt  wurde. 

10» 
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Gleichfalls  im  Jahre  1876  wurde  auch  | 
seitens  des  Reichs -Kriegs -Ministeriums  ( 
mit  den  Eisenhahnen  ein  L'ebereinkommen 
hinsichtlich  Einrichtung  und  Verwendung 
von  Eisenbahnwagen  zu  Militär-Sanitäts- 
zwecken ah}<[eschlossen.  —  DieEiaiichtung 
bestand  hauptsächlich  in  der  Anbringung 
von  Thüren  auch  an  der  Stirnseite  von 
Kastenwagen. 

Bei  der  Neuorganisation  des  General- 
stabes 1875  [N.  V.-Bl.  49.  St.]  wurden  die 
dem  neuerrichteten  Telegraphen-Bureau 
zugewiesenen  Angelegenheiten  aus  den 
Agenden  des  Eisenbahn-Bureaus  ausge- 
schieden und  letzteres  als  »Eisenbahn- 
Bureau,  zugleich  Bureau  für  Dainpfschitf- 
lahrts-  und  Pustwesen*  bezeichnet. 


1877— 1896. 

Die  nach  dem  Krisenjahre  1873  ein- 
getretene Stockung  in  der  Entwicklung 
der  Eisenbahnen, und  nametitlich  die  infolge  f 
der  Nothlage  der  staatlich  garantirten 
Bahnen  imnjer  unerträglicher  werdende 
Belastung  der  Staatstinanzen  brachten  ' 
die  Erkenntnis  zur  Keife,  dass  ein  Ein- 
greifen des  Staates  zur  Saninnig  dieser 
Verhältnisse  noülwendig  sei.  i 

In  Oesterreich  entschloss  man  sich 
zu  einem  entscheidenden  Schritte  in  dieser 
Beziehuog  im  Jahre  1H77,  indem  man  mit 
dem  .sogenannten  .Sequestrationsgesetze 
die  Staatsverwaltung  zur  Betriebsilber-  | 
nähme  solcher  garantirter  Bahnen  er- 
mächtigte, welchen  ein  Vorschuss  für  die 
Bedeckung  eines  Bctriebskoslen-Deticits 
gewährt  worden  war,  oder  von  welchen 
durch  fünf  Jahre  mehr  als  die  Hälfte  des 
garantirten  Reinerträgnisses  beansprucht 
wurde. 

Hiemit  war  die  V'ersfaatlichungsaction 
crötYnet.  Diese,  tnil  der  Sequestration  der 
Kronprims  Rudolfsbahn  1S79  thatsächlich 
begonnen,  machte  von  da  an  ununter- 
brochene Fortschritte,  während  gleichzeitig 
auch  der  Bau  neuer  Linien  auf  Staats- 
kosten betrieben  wurde,  so  dass,  wälirend 
1879  von  dem  österreichischen  Gesammt- 
netze  8' 35%  'f"  Staatsbetriebe  standen, 
diese  Ziffer  iSSo  auf  17 '23,  1HS2  auf 
25-20,  1SS4  auf  1889  auf  43  44, 

1892  auf  4«  34  und  1896  auf  53*4 1% 


stieg.  Den  .Schlussstein  dieses  Gebäudes 
bildete  die  in  der  Schaffung  eines  k.1c.  Ei- 
senbahn -  Ministeriums  gipfelnde  Neu- 
organisation der  staatlichen  Eisenbahn- 
Verwaltung,  welche  mit  19.  Januar  iS96in 
Kraft  trat. 

Von  einschneidender  Wichtigkeit  auf 
die  Entwicklung  der  dem  localen  Be- 
dürfnisse dienenden  Eisenbahnen,  von 
welchen  manche  auch  militärische  Bedeu- 
tung besitzen,  war  das  im  Jahre  1880  er- 
schienene Localbahngesetz  fvom  25.  .Mai]. 
Die  durch  dasselbe  gewährten  Erleich- 
terungen bewirkten  bis  Ende  1896  ein 
Anwachsen  der  Localbabnen  auf  3 1 28  kni . 

In  Ungarn  ging  man  im  Jahre  i87C> 
daran,  in  AusfÜluimg  der  schon  1848 
vom  Cjrafen  Szechd-nyi  aufgeteilten 
richtigen  Brincipien,  die  begonnenen 
Linien  zum  Anschlüsse  an  das  Ausland 
auszubauen  [Fiume,  Predeal,  Ruttka, 
Bruck,  .Semlin),  ferner  schon  1868 
begonnene  Verstaatlicluuii^  der  Bahnen 
emstlich  fortzusetzen.  .Seither  fand  Ungarns 
Bahnnetz  eine  gedeihliche  Entwicklung; 
die  Länge  desselben  wuchs  von  6(>7i  km. 
Ende  1876  auf  14.965  km  Ende  1896, 
wobei  von  den  Letzteren  7903  km  auf 
die  Staatseisenbahnen  entfielen. 

Gleichzeitig  mit  Oesterreich,  wurde 
auch  in  Ungarn  die  (Gründung  von  Local- 
bahnen  gesetzlich  [Art.  XXI  vom  J.  18H0] 
geregelt  und  erleichtert,  so  dass  der 
Umfang  derselben  von  ()3  km  mit  Ende 
1 880,  auf  5997  km  mit  Ende  l  .896  anwuchs. 

Vieles  wurde  in  dieser  Pcrintle  auf 
dem  Gebiete  des  .Militär-Eisenbahiuv  esens 
gescliafl'en. 

1877  erschien  das  »Normale  für 
Eisenbahn-Sanitätszüge«,  womit  die 
.Aufstellung  von  mindestens  26  solchen 
Zügen  tür  je  104  Kranke  und  Verwundete 
behufs  Abschubs  vom  Kriegsschauplatze, 
geregelt  wurde.  Die  Züge  bestehen  aus 
19  Wagen  d.  i.  13  mit  Hängetragbetten 
;  eingerichteten  Krankenwagen,  dann  je 
I  einem  Arzt-,  Personal-,  Küchen-,  KUchen- 
vorraths- ,  .Magazins-  und  Gepäcks- 
J.Sicherheits-]  Wagen. 

Im  gleichen  Jahre  [\.  \*.-BI.  ()6.  St.] 
gelangte   ein  einheitlicher  Gebühren- 
j  Tarif   für  Militär-Transporte  auf 
i  den  österr.-ungar.  Eisenbahnen 
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.\h^.  2f.  \crl.iJntig  Jcr  KclJ-Gc»i.hÜttt  iia>.li  i;ir.LUhahii-Traii»port-Vt)t*clirlft  vi>m  J.ilire  1H70. 


zur  Ausgabe,  wodurcli  diu  bis  dahin 
fallweise  mit  den  einzelnen  Bahiiver- 
waltungen  abgeschlossenen  Tarife  ausser 
Kraft  trateti.  Festgesetzt  wurden  per 
Kilometer  nachfolgende  Preise,  u.  zw.: 
F'ersonen:  I.  (^I.  l'O  kr.,  II.  ("I.  l  ' 2  kr., 
III.  CA.  o-s  kr.  per  Kopf:  I'ferde  mit 
TcrsonenzUgcn :  3*3  kr.,  mit  Lastzügen 
3'7kr.  perKc^f.  Fuhrwerke  mit  Personen - 
ziluen :  S  kr.,  mit  Lastzügen  5  3  kr. 
per  ^Slück;  r.ütcr  mit  Personenzügen: 
0'8  kr.,  mit  LastzQgen  0*32  kr.,  bei  Aus- 
ntttzung  der  Waggontragfähigkeit  :i  10  /: 
0'25  kr.  per  100^^.;  Separatzug  316  H. 
pro  km. 

Anfangs  1878 
wurden  in  Ergan- 
zong  des  Vorste- 
henden die  Be- 
stimmungen 
fflr  die  Benutz- 
ungderW'agen- 
cl a s s t: n,  durch 
Militär-Personen 
[N.V.-Bl.  I.  St  ] 
sowie  jene  über 
dieCredittrung 
der  Bahnaus- 
lagen im  M  o- 

bilisirungsfalle  [N.  V.-Bl.  6.  St.] 
verlaiitbart.  Im  .Monate  Juli  gelangte  die 
Instruction  fttr  die  Zerst<>rung 
der  Eisenbahnen  und  Telegraphen 
durch  die  PionnierzOge  der  Cavallerie- 
Regimenter  zur  Ausgabe. 


Abb.  14.    VerUdunt'  Ton  Fuhrwerken  nitvh  Ki«cnbjihn- 
TrauapottA'otMliiift  *«m  J«bi«  1H70. 


Im  gleichen  Monate  erschien  eine 
Neubearbeitung  der  Vorschrift  t  li  r 
den  M  i  I i  t  iir-Transport  auf  E i s  e n- 
bahntn  [zweite  und  dritte  Auflage!. 
.\n  wesentlichen  Abänderungen  gegen- 
über der  Auflage  vom  Jahre  1870  be- 
merken wir  darin  : 

Für  die  .Ausarbeitung  der  Kriegslalir- 
ordnungen  werden  nicht  mehr  drei,  sondern 
—  analog  wie  in  der  \'orsclirift  vom 
Jahre  iS()2  —  blos  zwei  Alternativen  nor- 
mirt,  nämlich  gänzliche  Aufhebung  oder 
theilweise  Beschränkung  des  gewöhnlichen 
Verkehres,  begreitiicherweise  eine  we- 
sentliche Verein- 
fachung. 

Der  Fassungs- 
raum der  GOter- 
wagen  für  Mann- 
schaft erscheint 
nicht  mehr  nach 
I^iliTKii  spcciti- 
cirt,  sundeni  mit 
28  bis  40  Mann 
pv.  Wai^Lii  .mjj^e- 
geben,  wobei  für 
den  beiläufigen 
C.alcid     mit  3f> 
Mann  pro  Wagen 
zu  rechnen  ist. 
»Für  a  u  s  s  e  r  g  e  w  <  >  Ii  n  I  i  c  h  e  V  e  r- 
hältnisse«  wird  ein  neuer  Functionär  — 
dee  Chef  des  Feld-Eisenbahnwesens  —  nor- 
mirt,  welcher  anfangs  als  Präses  der  Cen- 
tralleitung  ein  Organ  des  Reichs-Kriegs- 
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Vom  Eisenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstahes 


Ministeriums,  spjltcr  ein  Orjr.in  des  Armee- 
Ober-  [Armee-]  Commandos  ist;  eine  in 
dem  Streben  nach  einheitlicher  Leitung 
der  Eisenbahn-Angelegenheiten  auf  dem 
Kriegsschauplatze  begründete  Massregel. 

Präses  der  (^entral-Leitung  ist  ein 
General  oder  Stabsofficier  des  General- 
stahes  [Chef  des  Feld-Eisenbahnwesens 
oder  dessen  Stellvertreter]. 

Der  Generalstabs-Officier  bei  den 
Linien-Commissionen  wird  als  -  Linien- 
Commandantc  bezeichnet. 

In  den  Haupt  -  Kranken  -  Abschub- 
stationen  werden  die  Etappen-Commis- 
■  sionen  durch  .Militär- Aerzte  verstärkt  und 
fungiren  dann  erstere  gleichzeitig  als 
» Kranken-Transports-Commissionen  € . 


einander  [vom  l.  MUrz  1878],  zur  gegen- 
seitigen Aushilfe  mit\V.igen,  I.ocomotiven 
und  Personale.  [.\bb.  27  stellt  die  in 
dieser  Vorschrift  angeordnete  Verladungs- 
weise der  Feldgeschütze  dar.] 

Die  Occupations-Ereignisse 
des  Jahres  1S7H  brachten  abermals  eine 
ausgiebige  militärische  Inanspruchnahme 
der  Eisenbahnen  mit  sich. 

Am  13.  Juli  wurde  der  Berliner  Ver- 
trag abgeschlossen,  zufolge  dessen  -Artikel 
XIV  Oesterreich- Ungarn  das  Mandat  er- 
hielt, die  Proxinzen  Bosnien  und  Herze- 
gowina zu  besetzen  und  zu  verwalten ; 
die  Heeresleitung  hatte  aber  schon  vor- 
her ihre  Vorbereitungen  getroffen. 


Abb.  }*,.  Ainb(ilan)c-W.i(;rii  der  S«nillt*-Zflffc  de*  «onTcrXntn  M.ilte*cr.Rlltef-Ordcn«. 


Den  General-  und  .Militär-Commanden 
wird  auch  im  Kriege  eine  Instradirungs- 
befugnis  eingeräumt,  u.  zw.  für  Transporte 
innerhalb  des  eigenen,  oder  für  kleinere 
Transporte  aus  dem  eigenen  in  einen 
fremden  Bereich. 

Für  den  Transport  von  .Schwerkranken 
i.st  durch  die  ».Sanitätszüge«,  dann  even- 
tuell noch  durch  »Krankenzüge«  vorge- 
sehen, letztere  mit  der  bisherigen  Ein- 
richtung (Tragbetten  zum  .Stellen). 

Unter  den  Beilagen  berindet  sich  das 
Uebereinkommen  mit  den  Bahnen  vom 
15.  .Mai  1S72,  betreff  der  I-Jiirichtung 
der  Kastenwagen  für  den  Mannschafts- 
und Pferde-Transport,  femer  ein  neues 
Uebereinkommen  der  Bahnen  mit  dem 
hfeichs  -  Kriegs  -  .Ministerium    und  unter- 


Derselben  war  es  klar,  dass  operirende 
.Armeekörper  jenseits  derSave  vorwiegend 
auf  den  Nachschub  aus  dem  Innern  an- 
gewiesen sein  würden,  deshalb  wurde 
auch  der  .Ausgestaltung  der  Communi- 
cationen  ein  Hauptaugenmerk  zugewendet. 
Die  seit  Jahren  inilitärischerseits  ange- 
strebte I'ührung  von  Bahnverbindungen 
zu  den  .Save-Uebergangspunkten  Alt- 
Gradisca,  Brod  und  Samac  wurde  erneuert 
angeregt.  Der  energischen  Einwirkung  des 
Keiehs-Krie<iS-.Ministeriums  gelang  eszwar 
die  Inangriffnahme  des  Baues  der  Eisen- 
bahnlinie von  Dalja  über  Vukovar  nach 
Brod  mit  einem  Zweige  [Schotterbahn) 
von  Vrpolje  nach  Samac,  unter  Mitwir- 
kung militärischer  Kräfte  zu  erzielen,  doch 
erfolgte  dieselbt-  erst  Ende  August,  während 
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der  Ucbergani^  der  k.  k.  Truppen  Uber  die 
Save  schon  am  2q.  Juli  .stattj;cfunden  hatte. 

Behufs  einheitlicher  Durchführung  des 
Eisenbahn-  und  Dampfschifftransportes 
nach  dem  Aufmarschraume  an  der  Save 
und  in  Dalmatien  wurde  in  Wien  die 
'dentral-Leitung«  unter  Oberst  Hilleprand 
des  Generalstabs-C.orps  aufgestellt.  Für 
Essegg,  Sissek,  Bares  und  Steinbrück 
waren  Eisenbahn-Etappen-Commissionen 
activirt  worden. 

Die  Massentransporte,  welche  sich 
stets  ohne  Störung  des  gewöhnlichen 
Verkehres  abspielten,  theilen  sich  —  ge- 
mäss der  successiven  Aufstellungen  — 
in  drei  F'erioden: 


Essegg,  jenes  der  7.  Infanterie-Truppen- 
Division  [17.7CX)  Mann,  3180  Pferde]  vom 
10.  bis  14.  Juli  aus  dem  Küstenlande 
und  Krain  auf  der  Linie  Triest-Laibach- 
Steinbrück-Agram  nach  Sissek,  endlich 
der  grrtsste  Theil  der  Reserven  und  An- 
stalten des  13.  florps  vom  lO.  bis  18.  Juli 
auf  beiden  genannten  Linien.  Die  Er- 
giinzimgen  für  die  20.  Infanterie-Truppen- 
Division  waren  schon  zwischen  dem 
28.  Juni  und  dem  3.  Juli  per  Bahn  nach 
Vukovdr  und  Essegg,  jene  für  die  18.  In- 
fanterie-Truppen-Division in  derselben 
Zeit  nach  Triest  abgegangen. 

Bei  der  6.  und  7.  Infanterie-Truppen 
Division   konnte    der  Eisenbahn-Trans- 
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Abb.  36.  Zue«.Commandantcn-  und  Aerztc-Wai;cn  der  SanilAts-ZOge  de«  «ouveräncn 

.Maltcscr-Ritler-Ordeii». 


Erstr  Periode. 

In  der  Zeit  bis  5.  Juli  wurden,  um 
für  alle  Eventualitäten  bereit  zu  sein, 
das  13.  (^orps  mit  der  6.,  7.  und  20., 
dann  die  18.  Infanterie-Truppen-Division 
-  letztere  specicll  für  die  Herzegowina  — 
mobilisirt,  von  welchen  das  Gros  der 
20.  Infantcrie-Truppen-Division  in  t>oa- 
tien-Slavonien,  jenes  der  18.  Infanterie- 
Truppen-Division  in  Dalmatien  bereits 
dislocirt  waren. 

Der  Eisenbahn-Transport  begann  am 
10.  JuU.  Befördert  wurden:  das  Gros  der 
6.  Infanterie -Truppen  -  Division  [16.600 
Mann,  2050  Pferde]  vom  13.  bis  18.  Juli 
aus  Steiermark  und  Kärnthen  auf  der 
Linie  Graz-Pragerhof-Gross-Kanizsa  nach 


port  schon  am  4.  Mobilisirungstage  be- 
ginnen. 

Zweite  Periode. 

Als  sich  bald  nach  dem  Einmärsche 
gezeigt  hatte,  welcher  Widerstand  zu  be- 
wältigen war,  sah  man  sich  genöthigt, 
die  Occupations  -  Tnippen  bedeutend  zu 
verstärken ;  es  wurden  daher  in  der  Zeit 
vom  5-  l"*is  19.  -August  die  an  der  Grenze 
stehende  36.  und  I.,  dann  die  4.  Infantcrie- 
Truppen-Division,  endlich  die  20.  Infan- 
terie-Brigade, letztere  für  die  Herzegowina, 
mobilisirt,  weiters  die  25.  Iiitanterie- 
Brigade  zum  Ersatz  für  die  zum  Ein- 
märsche bestimmte  36,  und  i.  Truppen- 
Division  an  die  Grenze  verlegt.  Von  den 
genannten  Heeresk<")rpern  wurden  per  Bahn 
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befördert :   die   4.   Infanterie  -  Truppen  -  i 

Division  aus  Mähren  nach  Esseg^  und  < 

V'ukovdr  vom  22.  bis  30.  Aii;j,iist  |S.  bis  | 

16.  Mob.>Tag],  dann  die  25.  Infanterie-  < 
Brigade  aus  Ungarn  an  die  Save. 

Dritte  Periode.  \ 

Der  Verlauf  der  Occupation  in  den  | 
eisten  Wochen  Au^st  liess  die  Nodi-  ] 

wendigkeit  einer  imposanten  Machtentfal-  | 
tung  erkennen;  daher  wurden  auf  Aller-  | 
höchstes  Bcfehlsschrciben  vom  19.  August  . 
die  Commanden  des  3.,  4.  und  5.  Ar- 

mee-Corps,  die  13.,  14.,  31.  und  33.  In- 
fanteric-Truppcn-üivision  und  die  14.  Ca-  ' 
vaUerie*Bri£adc  mobilisirt  und  das  II.  Ar- 

mee-Commando  aufj^cstellt.  Als  erster 
Mobilisirungstog  war  der  21.  August 
angcyjeben. 

Der  Massentransport  l.iiiJ  wie  f(ilj;t 
statt:  13.  und  ji,  lulai.tcnc- TrLippcti-Üi- 
visiun  aus  Hudapcst  und  \\\.st-l  iifram  auf 
den  LiiUL-n  der  Siaatsb.thii  -  (  lest  llscli.ift, 
üaim  der  Alltäld-i  iunuuicr  Balm,  endlich 
mittels  der  Schiffe  der  Donau-Dampf- 
schifffahrts-f  .escllschaft  vom  28.  Auj^ust 
bis  4.  Sepleiubcr  [8.  bis  15.  Mob.-Tag], 
nach  Esse^g  und  VukovÄr; 

14.  Infanterie  -  Truppen  -  Division  vom 

28.  August  bis  7.  iieptember  [8.  bis 
18.  Mob.-Tag]  aus  Oedenburg  [28.  Inft.- 
Bri<f.]  über  Zakany,  A^^ram,  Kurlstadt 
nach  Touiu  und  aus  Tressburg  nach 
Sissek; 

33.  Tnfiinterie-Triippcti-Dis  i-i  ni  vom  | 

29.  August  bis   4.  i»cptemher   [9.    bis  | 
15.  Mob.-Tag]  aus  Komom«  Gran  und 
Raal^  mittels  Balm  und  Dampfschiff  nach  | 
Essegg  und  Vukovär,  1 

Die  detn  Armee-  und  dem  Armee-  I 
Gfiicral-Commando  unterstelicndcJ»  Kör- 
per wurden  in  der  ersten  Decade  des  ■ 
September  theils  mit  Bahn,  theils  zu  | 
Wasser  befördert.  Das  Transports-Ouan- 
tum  betrug  demnach  während  dieser  Pe-  1 
riode  rund  68.500  Mann  und  10.700  I 
Pferde. 

Beim  II.  Armec-Commando  wurde 
die  Feld  -  Eisenbahn  -  Transportslei tim>r 
aufgestellt  und  t)herstlieutenaiit  Anton 
Kitter  von  Pitreich  des  Generalstabs- 
Corps  zum  Vorstande  derselben  bestimmt,  i 


k.  u.  k.  üeneraUtabes. 


Grössere  Transportsbeweg  ungen 
erj^ben  sich  bei  der  Reduction  der 

Truppen  im  Occupatinns-CielMete:  die 
4.,  14.,  31.,  33.,  dann  die  20.  Infanterie- 
Truppen  -  Division  mit  Ausschluss  der 
39.  Infanterie-Brigade,  die  14.  Cavalleric- 
Brigade,  endlich  einzelne  Körper  und  die 
meisten  KrgUnzimgcn  wurden  von  Mitte 
Octt>ber  bis  Mitte  November  in  das 
Innere  der  Monarchie  rUckdirigirt. 

Bei  der  Occupation  spielten  Bahn- 
herstellungcn   eine  hervorragende  K'olle. 

Der  Bau  einer  schmalspurigen 
Schleppbahn  von  Brod  aber 
Dervent»  Doboj  und  Maglai  nach 
Z  c  n  i  c  a  wurde  einer  Privat-Untemeh- 
mung  übertragen  und  Mitte  September 
in  Ang^ff  genommen.  Ungünsti^^e  \\r- 
hältnisse  verzögerten  den  Bau  und  machten 
die  Mitwirkung  von  Nlilitilrkräften  erfor- 
derlich. Die  Eröffnimg  konnte  nicht  — 
wie  präliminirt  —  3  .Monate  nach  Beginn, 
sondern  erst  Anfangs  Juni  1H79  stalt- 
finden. Mit  der  Herstellung  einer 
Strassen-  und  K  i  s  t  n  b  ,1  h  u  b  r  ü  e  k  e 
(Iber  die  .Save  bei  Brod  wurde  An- 
fangs October  1878  begoim«i;  im  No- 
vember und  Decembcr  trat  \ve>^en  IT  Ab- 
wasser eine  vollständige  Emstellung  der 
Arbeiten  ein.  Im  Juli  1879  wurde  die 
Brücke  zugleich  mit  der  im  September 
1878  begonnenen,  3  km  langen,  normal- 
sptirigen  Broder  Verbindungsbahn, 
dem  Verkeiire  übcr^i  bcr.. 

Der  Bau  der  Bahnstrecke  Dalja- 
Brod  wurde  mit  aller  Anstrengung  be* 
triebeii,  in.iLbte  aber  ebenfalls  nur  lang- 
same Fortschritte,  und  wurde  erst  An- 
fangs März  1879  vollendet.  Bei  diesem 
Bahnbau  waren  die  Keld  -  Eisenbahn  - 
Abtheilungen  Nr.  i,  2,  3,  6  und  Ii  ver- 
wendet. 

Die  102  kin  lan^^ ,  ü. 'rmalspurige, 
seit  1875  aufgelassene  Balm  Banjaluka- 
Doberlin,  welche  bei  der  Occupation 
im  deroutesten  Zustaiivie  \  rri^efimden 
worden  war,  wurde  unter  nülitiUrischer 
Bauleitung  durch  neun  Feld-Eisenbahn- 
Abtheilun;;en  [Nr.  4,  5.  7,  S,  9,  10,  12. 
13  und  15J  im  September  1878  in  An- 
griir  genommen.  Die  Strecke  bis  Prjedor 
wurde  —  aus.schliesslich  durch  miiiläri- 
sche  Kräfte  —  schon  bis  I.  December  des 
Üccupationsjahres,  die  restliche  Strecke 
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bis  ().  März  187g  in  Stand  gesetzt  und 
der  Betrieb  durch  die  Feld-Eisenbahn- 
Abthdlungen  aufgenommen.  Die  Eröff- 
nung der  Anschlussstreckc  Üoberlin- 
Sissek  fand  erst  am  10.  April  1882  statt. 

Für  den  Transport  der  Kranken 
und  Verwundeten  in  das  Innere  der 
Monarchie  waren  die  Eiscnhalm-Sanitiits- 
zttge  Nr.  I  und  2  vom  27.  Juli  bis  2.  De- 
ceniber,  jene  Xr.  3  und  4  vom  16.  Sep- 
tember bis  10.  Februar  activirt;  des- 
«jlcichen  riclitete  der  sou\crane  Malteser- 
Kitter-Ürden  uu  Laufe  des  Monats  Juli 


Die  ht-schränkte  Action  zur  Be- 
kämpfung des  Aufstandes  inj  Süden  der 
Monarchie  1881/82  hatte  keine  besonders 
erwähnenswertlic  IV'uUzunt:  der  ICisen- 
bahnen  filr  nulilansche  Zwecke  im 
Gefolge. 

im  Jahie  1883  [  Ailerhüchste  Ent- 
schliessung  vom  S.  Juli]  wurde  das 
Eisen  b  a  Ii  n  -  u  n  d  T  e  1  e  ^  r  a  p  h  e  n  -  R  e- 
giment  —  im  I'rieJeu  iiiii  2  Bataillonen 
zu  4  Compaijjnien  —  errichtet. 

Im  gleichen  Jahre  [N.  V.-Bl.  <)i.  Stück] 
wurden  für  die  Creditirung  der  Bahn- 


Abb.  37.  Verladimg  der  Feld-OcacUtt«  BMk  Eiteiitalin-TiAiHtpMt-Vonclirlfl  vom  Jabre  iftJH. 


zwei  Eisenbahn-Sanitätszüge  [.\  und  B] 
für  je  100  Kranke  ein,  welche  bis  Ende 
October  in  Verwendung  blieben.  —  Erstere 
standen  im  Durchschnitte  138  Tage  in 
Verwendung  und  beförderten  zusammen 
auf  65  Fahrten  1776  Verwundete  und 
462!  Kranke;  die  letzteren  während 
90  Tagen  auf  33  Fahrten  II 99  Ver- 
wundete und  2059  Kranke.  Mit  den, 
den  .Sanitäts-,  beziehungsweise  .Malteser- 
Zügen  angeschlossenen  Personenwagen 
wurden  weiters  1084,  beziehungsweise 
590«  mit  Krankenzügen  8876  Kranke  und 
Verwundete  transportirt.  — 


Im  Jahre 
Aul  läge  des 

SanitatszOge«. 


1880  ersciucn 
» Nonnale  für 


die  zweite 
Eisenbalm- 


auslagen  im  Mobilisirungsfalle 
neue,  einheitliche  Bestinnnungen  an  Stelle 
derjenigen  vom  Jahre  1S78  verlautbart. 
Die  letzte  Ausgabe  dieser  Bestimmungen 
erfolgte  im  Iahte  1891.  [N.  V.-Bl.  ay. 
StücL.I 

Im  Jahre  1886  wurde  eine  Vor- 
schrift für  die  zu  Ei  sen  bah  np ro- 
jec  t s - ('ommiss  i  o  n e n  als  Vertreter 
des  Reichs-Kriegs-.Ministeriums  bestimm- 
ten OfHciere,  an  Stelle  der  analogen  1 879 
im  Verordnungswege  erlassenen  Instruc- 
tion, ausgegeben. 

im  Jahre  1887  gelangten  neue  orga- 
nische Bestinnnungen  für  das  Eisen- 
bahn- und  T  e  1  e  g  r  a  p  h  e  n  -  R  e  g  i- 
ment  zur  Ausgabe,  welche  1892  durch 
neuere  Bestimmungen  ersetzt  wurden. 
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In  Jedermanns  Erinnerung;  steht  die 
hohe  politische  Spannung,  welche  im 
Winter  1887/88  die  Eventualität  eines 
Krieges  mit  unserem  mächtigen  nor- 
dischen Nachbar  nahe  rückte.  Dieses 
Ereignis  traf  den  Staat  auch  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahnen  nicht  unvorbe- 
reitet. In  fürsorglicher  V'oraussicht  hatte 
die  Heeresverwaltung  die  Verbesserung 
auch  unserer  Verbindungen  nach  und  in 
Galizicn  in's  Auge  gefasst,  und  ihre 
Bemühungen  waren  nicht  ohne  Erfolg 
geblieben.    Es  waren  vollendet  worden : 


Diese  Thätigkeit  wurde  nach  dem 
Jahre  1888  fortgesetzt,  und  so  gelangten 
während  der  darauf  folgenden  Periode  in 
gleicher  Berücksichtigung  der  volkswirth- 
schaftlichen  wie  der  militärischen  Bedürf- 
nisse zur  Vollendung: 

i8Sq  das  zweite  (jcleise  in  der  Strecke 

Oderberg-Oswipcim, 
l8()0  die  Linie  Jaslo-Rzeszuw, 
1891  das  zweite  Geleise  auf  der  Linie 

Krakau-Lemberg, 
1893  jenes  in  der  Strecke  Gran-Waitzen, 


Abb.  :H.  Militär-Ziie.  [Origioal-Aufnabmc  vno  A.  Huber.] 


1874 
IH76 


I8H5 
1887 
1888 


die  Linie  AUskolcz-I'rzemy^l, 
jene  Kaschau-Eperies-Tami')w, 
die  Linien  Oswigcim-Podgürze-Kra- 
kau  und  Pressburg-Sillcin-Krakau, 
dann  die  galizische  Transvcrsalbahn, 
das  zweite  Geleise  der  Linie  Wien- 
FVessburg-Budapcst  [mit  .Ausnahme 
der  Strecke  ( iran-Waitzen], 
die  Linie  Munkacs-Strvj  und  das 
zweite  Geleise  in  der  Strecke  Neu- 
Sandec-Stn^ze, 

die  StUdtebahn  Hullcin  -  Teschen- 
Kalwar\a,  sowie  das  zweite  Geleise 
auf  der  Linie  Budapest- .Miskolcz- 
Przemyil  und  auf  jener  Oswiocim- 
Podgorze-Plaszöw. 


I  i8q5  die  Karpathenbahn  Marmaros-Szi- 
'  get-Stanislau,  endlich 

1896  das  zweite  Geleise  in  der  Strecke 
Lemberg-Zloczt'iw. 

\       Auch  manche  andere  Vorsorge  sehen 
wir  in  dieser  Zeit  reifen : 

Mit  I.  April  1889  wurden  die  »Eisen- 
bahnlinien-Gommandanten«  auch  für  den 
Frieden  normirt  und  zu  diesem  Zwecke 
dem  I .  bis  1 4.  Corps-Commando  Officiere 
dauernd  zugewiesen.  — 

'        Der  I.Januar  i8go  brachte  die  .Auf- 
stellung eines  3.  Bataillons  des  Eisenbahn- 
I  und  Telegraphen- Regimentes. 


Digitized  by  Google 


153 


1892  ^claiiß^e  die  4.  Auflajjc  der 
N'o  r  s  cIj  r  i  1 1  f  ü  r  d  e  n  Militär-Trans- 
port auf  Kiscn bahnen  zur  Ausgabe, 
welche  folgende  wesentliche  Verschieden- 
heiten Seyen  die  Auflafje  vom  Jahre  1878 
(2.  iMid  3.  Auf  lage]  zeij^t : 

Die  Unterschiede  zwischen  der  Hahn- 
bcniltzung^  im   Frieden   und   im  Kriege 


Unter  den  im  Kriegsfalle  aufzustellen- 
den Militär- Eisenbahn -BehJirden  finden 
wir   statt   der   Linien-,  beziehungsweise 
Etappen-Commissionen,  die  Eisenbahn- 
linien-, beziehungsweise  Bahnhof  -  (.'.om- 
I  manden,     übrigens     ohne  wesentliche 
'  Aenderung  in  der  Zusammensetzung  um! 
I  im  Wirkungskreise. 


Abb.  30.    ElnwagKonliurn:  v..ti  I  c-tiiiiv: 


werden  —  unter  Vermeidung  der  früheren 
Umschreibung:  »bei  aussergewöhnlichen 
Verhältnissen«   —  dircct  ausgesprochen. 

Die  Einflussnahme  der  Militärbehör- 
den auf  die  Eisenbahnen  im  Frieden  wird 
als  in  der  Durchführung  von  Militär- 
Transporten  und  in  der  Vorbereitung  der 
.Xusnützung  im  Kriege  bestehend,  präcisirt. 
Die  Verptlichtuiig  der  Hahnen  zur  gegen- 
seitigen Aushilfsleistung  behufs  Durch- 
fühnmg  von  Militär-Transporten  wird 
auch  für  den  Frieden  ausgesprochen. 


irirft-Aufnahinc  v.m  J.  r.4h»t, 


Die  Fahrgeschwindigkeit  der  .Militär- 
züge erscheint  von  »19  bis  23*  auf  »20 
bis  30  kni<  in  der  Stunde  -  einschliess- 

'■  lieh  der  kleinen,  bis  5  Minuten  währen- 
den .Aufenthalte  erhöht. 

Die  Kriegs-Fahrordnungen  sind  nur  für 
einen  Fall,  nämlich  für  jenen  der  gänz- 
lichen .Aufhebung  des  Civilverkehres, 
auszuarbeiten  und  in  reservirtester  Weise 
zu  behandeln.  Iki  denselben  verkehren 
die  Züge  in  gleich  schneller  Fahrt,  u.  zw. 

,  einzelne  davon  regelmässig  als  »Post- 
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und  Tmnsenen-»,  die  anderen  nach  Be- 
darf als  »Militärzüge*.  Ein  Thcil  der 
ZQge  wird  als  »Facultativzügci  für  un- 
vorhergesehene Bedarfsfälle  und  Kegie- 
zwecke  rcservirt. 

Die  auf  militärische  Ausnützung  der 
Bahnen  bezughabenden  Angelegenheiten 
sind  geheim  zu  halten. 

Die  neue  Einrichtung  der  Wagen  für 
den  Mannschaftstransport  erscheint  durch 
die  Anbringung  von  Thürvorlegern,  so- 
wie von  dewehn'echen  und  Gepäcks- 
leisten verbessert. 


vereinfacht ;  an  Stelle  der  früher  aus 
Frühstück-,  .Mittag-  und  Abendessen  be- 
stehenden und  für  die  kalte  und  warme 
Jahreszeit  verschieden  bemessenen  Ver- 
ki^stigung  tritt  die  Eisenbahn-Mittagskost 
mit  einer  -  binnen  24  Stunden  minde- 
stens einmaligen  —  »Zubusse«,  bestehend 
aus  schwarzem  Kaffee  u.  dgl.,  während  aus 
dem  Kelutum  für  das  Frühstück  und  Abend- 
essen kalte  Esswaaren  einzukaufen  sind. 

Für  die  Schulung  im  Ein-  und  .\us- 
waggoniren  werden  eigene  L'ebungen 
vorgeschrieben.  [Vgl.  Abb.  28  bis  31.) 


iß 


Abb.  30.    Einwasgonirtc  Mllltkr-rrcrde.   (Ori|^aal-Aufaahmc  von  J.  Pab*t.] 


Zur  .Auswaggonirung  von  Pferden, 
Geschützen  und  Fuhrwerken  auf  olfener 
Strecke  sind  den  .Militär-Zügen  nach 
Bedarf  transportable  Rampen  mitzu- 
geben. 

Der  Benützung  der  Eisenbahnen  für 
Etappenzwecke  im  Kriege  wird  ein  eige- 
nes Capitel  gewidmet. 

Als  neue  Instradirungs-Behörde  im 
Frieden  erscheint  das  Keiclis-Kriegs- 
.Ministerium,  u.  zw.  für  grössere  Trans- 
porte, welche  drei  oder  mehr  Territorial- 
bezirke zu  berühren  haben. 

Das  Formular  für  .Marschpläne  ist 
abgeändert  und  durch  eine  graphische 
Skizze  vervollständigt. 

Die  Bestimmungen  für  die  Kriegsver- 
pflegnng  in  natura  erscheinen  wesentlich 


Für  den  Transport  von  Kriegsgefan- 
genen sind  specielle  Bestimmungen  auf- 
genommen. 

Für  die  baulichen  Anlagen  der  Eisen- 
bahn-Verköstigungs-  und  Trärlkanstalten 
und  für  den  Betrieb  der  Verköstigungsan- 
stalten  wurden  hingegen  die  nöthigen  *. An- 
leitungen'  im  folgenden  Jahre  ausgegeben. 

Eine  besondere  Thätigkeit  auf 
militärischem  Gebiete  sehen  wir  die 
Bahnen  in  letzter  Zeit  anlässlich  der 
grossen  JI  e  r  b  s  t  -  .M  a  n  ii  v  e  r  ent- 
wickeln, um  die  auf  dem  Manöveqilatze 
vereinten  Tnippen  thunlichst  rasch  in 
ihre  Garnisonsorte  zurückzubefürdern.  So 
wurden  beispielsweise  nach  den  Manövern 
im  W'aldviertel  1H91  bei  Einhaltung  des 
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vmgemein  lebhaften  Civil  -  Personen  Ver- 
kehres 58.880  Mann,  11 12  Pferde  und 
200  Fuhrwerke  binnen  36  Stunden  aus  den 
Stationen  Giipfritz,  Schwarzenau,  Vitis 
und  Pürbach-Schrems  der  eingelcisigen 
Staatsbahnlinien  |Wien]-Absdorf-GmUnd 
und  der  Station  Sifrmundsherberg  der  eben- 
falls eingeleisifjjen  Localbahn  Sigmunds- 
herberg-Horn-Hadersdorf  abtransportirt. 

Nach  den  grossen  Armee-Manövern 
bei  Ciüns  gelangten,  bei  Einhaltung  des 
vollen  Personen-  und  nur  theilweiser 
Einschränkung  des  Frachtenverkehres, 
zum  Abtransporte : 

a)  Sij  Ofrtciere,  23.676  Mann,  1298 
Pferde   und    45    Fuhrwerke   binnen  21 


terhdza  und  Kapuvär  der  Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn  in  der  Rich- 
tung gegen  Pressburg. 

Im  Ganzen  3740  Ofticiere,  89.521 
.\iann,  545 1  Pferde,  548  Fuhrwerke  aus 
13  Stationen  von  durchaus  eingeleisigen 
Linien  in  durchschnittlich   30  Stunden. 

.\uch  diese  Friedens-Transporte  sind 
Leistungen,  welche  angesichts  der  bei 
denselben  zu  beobachtenden,  im  Kriege 
ganz  entfallenden  Rücksichten,  gewiss 
volle  Beachtung  verdienen. 


Ueberblickt  man  — 
dieser  Hlätter  angelangt 


am  .Schlüsse 
-  die  Entwick- 


Ahb.  31.    ICinwjigiroiiinini;  von  Infanterie.    [Oriifindl-Aufnabuic  von  J.  Pabtl.] 


.Stunden   aus  den  Staticmen   Re.schnitz,  | 
Kis-Uniom,  Vd-p  und  Porpac  der  k.  ung.  ' 
Staatseisenbahnen  in  der  Richtung  gegen 
Graz  und  Stuhlweissenburg ; 

b)  954  Ofticiere,  21.779  Mann,  893 
Pferde  und  1 19  Fuhrwerke  innerhalb  26 
Stunden  aus  den  Stationen  Oedenburg, 
Zinkendorf  und  Schützen  der  Südbahn 
in  der  Richtung  gegen  Wien ; 

c)  1 166  Ofticiere,  23.('>00  .Mann,  1829 
Pferde  und  240  Fuhrwerke  binnen  37 
Stunden  aus  den  Stationen  Bück,  Acsäd 
und  Steinamanger  der  .Südbahn  in  der 
Richtung  gegen  Agram,  endlich 

dj  803  Ofticiere,  20.466  .Mann,  143 1 
Pferde  und  144  Fuhrwerke  innerhalb  27 
Stunden  aus  den  Stationen  I^innye,  Esz- 


lung  un.seres  .Militär-Eisenbahnwesens,  so 
kann  man  in  derselben  drei  deutlich  aus- 
gesprochene Pha.sen  eonstatiren.  Die 
Periode  bis  gegen  da.s  FCnde  der  FUnf- 
zigerjahre  kann  als  jene  der  theoretischen 
.Speculationen  bezeichnet  werden.  In  der 
zweiten  Periode,  welche  bis  zum  Jahre 
1H66  reicht,  entwickeln  die  massgebenden 
Factoren  —  durch  die  Erfahrungen  des 
Jahres  1S59  veranlasst  —  eine  intensive 
und  fruchtbringende  organisatorische  Thä- 
tigkeit,  um  das  vorhandene  Bahnnetz 
Kriegszwecken  dienstbar  zu  machen.  Die 
Erfolge  dieser  Bemühungen  treten  in  der 
geordneten  Durchführung  der  .Massen- 
transporte im  Jahre  1866  zu  Tage. 
Später,  und  besonders  nach  Beginn  der 
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Sicb^i^erjahre,  sehen  wir  die  grosse  He-  i  die  Erkenntnis,  dass  die  Eisenbahnen  ein 
deutun;^  der  Eisenbahnen  ftlr  die  mili-  |  strategisches  Mittel  erster  Ordnung  bilden, 
tilrische  Machtstcliunj;  des  Staates  zum  ;  welches  im  Kriege  berufen  ist,  eine  aus- 
voileu  Bewusstsein  aller  Kreise  gelangen,  i  schlaggebende  Rolle  zu  spielen.  Dieses 
und  findet  dies  darin  seinen  Ausdruck,  <  Bewusstsein  hat  traditioneft  unsere  Eisen* 
dass  nicht  nur  die  Vorsorgen  für  die  bahnkreisedurchdrungenund  zuräussersten 
Ausnützung  der  Schienenwege  erweitert  |  Anspannung  aller  Kräfte  an (j;c spornt, 
und  vertieft  werden,  sondern  auch  die  ;  wenn  es  galt,  an  der  Vertheidi;;Lin;:.  des 
Ergänzung  des  Balmnctzes  im  strategi-  geliebten  Vaterlandes  mitzuwrken.  Möge 
sehen  Sinne  emstlich  in  Angriff  ge-  das  gleiche  stolze  Gefühl  auch  in  Hin- 
nommen  wird,  wodurch  die  dritte  Periode  '  kunft  das  Heer  der  Eisenbahnmänner 
charakknisirt  erscheint.  erfüllen  und  zur  trcucstcn  aufopfernden 

Je  weiter  nun  in  der  Neuzeit  die  Ver-  i  Hingabe  an  seine  mihtänschen  Aufgaben 
voUkommnung  des  Militär  «EKenbahn»  des  Friedens  und  des  Krieges  im  Dienste 
Wesens  schreitet,  desto  mehr  festigt  sich  ;  unseres  erhabenen  Monarchen  begeistern. 


Unsere  Eisenbahnen  im  Kriege. 


Zweck,  Gründung  und  Wirksamkeit  des  k.  u.  k.  Eisenbahn- 
und  Telegraphen-Regimentes. 


Die  ungeahnt  rasche  Entwicklung  der 
Eisenbahnen  in  allen  civilisirten  Ländern 
der  Welt  mussteauch  einen  entscheidenden 
Eintiuss  auf  die  Kriegführung  -ausüben. 

Das  Jahrhundert  ist  noch  nicht  zur 
Neige,  seit  die  Heere  Napoleon  I.  Monate 
lang  unter  Strapazen  und  Mühen  aller 
.Art  marschiren  mussten,  bevor  sie  mit 
dein  Feinde  in  Fühlung  traten,  und  heute 
eilen  zehnfache  Mengen  von  Streitkräften 
auf  dem  Schienenwege  dem  fernen  Ziele 
in  wenigen  Tagen  entgegen.  Wie  ganz 
anders  inusste  sich  hiedurch  der  Opera- 
tionsplan gestalten,  wie  wesentlich  wird 
er  durch  das  Bahnnetz  des  eigenen 
Landes  beeinrtusst ;  liegt  doch  in  der 
vollkommensten  Ausnutzung  die.ses  wich- 
tigsten Verkehrsmittels  das  erste  .Moment 
für  ein  glückliches  Gelingen  der  eigenen 
Unternehmung. 

.Mit  dem  Bewusstsein  des  eminenten 
Einflusses  der  Bahnen  auf  che  moderne 
Kriegführung  musstc  sich  von  .selbst  das 
Bedürfnis  herausstellen,  eigene  Truppen 
zu  besitzen,  welche  sowohl  entsprechend 
geschult,  als  auch  gerüstet  seien,  um  eines- 
theils  dem  Feinde  das  wichtige  Hilfs- 
mittel der  Bahnen  so  nachhaltig  als 
möglich  zu  zerstören,  anderntheils  vom 
Feinde    zerstörte   Linien    so    rasch  als 


möglich  wieder  in  Stand  zu  setzen,  wenn 
nöthig  auch  Verbindungslinien  ehestens 
zu  erbauen,  sowie  den  Verkehr  auf  derlei 
feldmässigen  Bahnen  einzuleiten  und  zu 
führen. 

Wenngleich  im  engeren  Sinne  nur 
eine  Hilfstruppe,  so  ist  dieselbe  doch  ein 
wesentlicher  Factor  für  das  Gelingen  der 
Operationen  eines  modernen  Heeres. 
Denn,  fällt  die  möglichst  rasche  (^oncen- 
trirung  eines  Millionenheeres  den  bereits 
bestehenden  Bahnen  zu,  so  obliegt  dieser 
Hilfstruppe  die  nicht  minder  wichtige 
Aufgabe,  die  stete  Verbindung  der  sieg- 
reich vordringenden  .\rmee  mit  den» 
Bahnnelze  der  Heimat,  und  den  Nach- 
schub all'  der  Tausende  von  Gütern, 
welche  die  .Armee  zu  ihrem  täglichen 
Bedarfe  nöthig  hat.  durch  Wiederher- 
stellung und  Inbetriebsetzung  zerstörter 
Linien,  Herstellung  einzelner  Vollbahn- 
strecken, Bau  tUlclitiger  Feldbnhnen  etc. 
zu  besorgen. 

Dass  heutzutage  die  .\nfgabe  der 
Eisenbahn-Truppen  keine  leichte  ist,  und 
ein  unausgesetztes  Studium  und  Ueben 
seitens  aller  Organe  derselben  erheischt, 
will  selbe  den  stetig  wachsenden  .An- 
f«»rderungen  entsprechen,  wird  insbeson- 
ders  dem  l'achmanne  klar  sein,  wenn  er 
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in  Betracht  zieht,  dass  nur  au«  dem  voll- 
kommenen BeheiTschen  des  ganzen  Eisen^ 

balinwcscns  und  vornehmlich  der  auf 
den  Bau  bezu^habenden  Erfahrungen  die 
Möglichkeit  eines  raschen  und  sicheren 
Bahnbaues  gewonnen  werden  kann.  Zum 
Probiren  und  Studiren  lässt  eben  die 
heuttg^e  Kriegfühnmg  keine  Zeit  mehr. 

Wie  aber  das  gesamnite  Eisenbahn- 
wesen erst  in  neuerer  Zeit  mit  Riesen- 
schritten der  heutigen  Vollendung  ent- 
gegeneilte, so  waren  auch  in  allen 
europäischen  Staaten  die  für  den  Eisen- 
bahnbaa  eigens  geschulten  roilitilrischen 
Kräfte  bis  in  die  letzten  Decennien  gänzlich 
unzulängliche.  Erst  die  Erfahrungen  der 
letzten  Kriege  haben  auch  in  dieser 
Richtung  Klarheit  geschaffen  und  die 
luibedingte  Noth  wendigkeit  möglichst 
starker  und  geschulter  Eisenbahntruppen 
dargcthan. 

In  Oesterreich- Ungarn  waren  es  vor- 
erst nur  die  bereits  bestandenen  technischen 
Truppen,  welche  angewiesen  wurden, 
einzelne  Abtheilungen  mit  dem  Wesen 
des  Eisenbahnbanes  mid  Dienstes  vertraut 
zu  machen. 

Diese  Anfänge  datiren  vom  Jahre 
1868;  doch  erst  die  Einführung  der 
allgemeinen  Wehrpflicht  in  Oesterreich  im 
Jahre  1SO9  machte  die  Aufteilung  eigener 
Abtiieilungen  ftlr  den  Bahnban  —  der 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen  —  möglich, 
deren  faclische  Creirung  im  Jahre 
durvli^^ciiihrt  wurde. 

Diese  Feld- Eisenbahn- Abtheilungen, 
welche  aus  einem  Militär-Detachement 
und  einem,  bereits  im  Frieden  nominativ 
bestinnntcn  und  sichergestellten  (^ivil- 
Detachement  bestanden,  waren  vorerst 
nur  ftlr  den  Kriegsfall  designirt,  während 
im  Frieden  nur  einzelne  technische 
Ofticiere,  welche  für  Posten  bei  diesen 
Abtheilungen  ausersehen  waren,  durch 
Commandirungen  bei  Hahnbauten,  beim 
executiven  liahndienst  etc.  eine  geeignete 
Spedalbildung  erhalten  sollten. 

Im  Jahre  1H73  wurden  die  Militiir- 
Detachements  der  Feldeisenbahn  -  Ab- 
theilungen Nr.  T,  II,  III,  rV  und  V  that- 
sächlich  aufgestellt,  und  es  kamen  dieselben 
vielseitig  auch  bei  Friede ns-Bahnbauten  in 
Verwendung,  so  z.  B.  beim  Baue  der 
Bahnstrecken  Braunau-Strasswalchen,  der 


Salzburg  -Tirolerbahn,  der  Linie  Chuuscn- 
Braunau,  der  Istrianerbahn,  der  Linie 

Tetiicsvar  -  Ürsova,  der  BnJapt.stLr  Vci- 
i  bindungsbahn,   der  Salzkammergutbahn 

I  tL  S.  W. 

("!L-!L^ciitlIch  der  theilweison  N^obili- 
I  siruiig  anlässlich  der  Occupation  von 
{  Bosnien  im  Jahre  1878  wurden  dieMilitilr- 

üetachements  satiimtlichcr  i  S  systemisir- 
i  ten  Feld  -  Eisenbahn  -  Abtheilungen  mit 
1  Ausnahme  jener  Nr.  XIV  nach  und  nach 

aufgestellt.  Die  ressourcenarmen  Länder 
j  Bosnien  und  Herzegowina  mit  ihrem 
I  gänzlichen  Mangel  an  Bahnverbindungen 

mit  dem  Hinte:  lanilc.  mit  ihren  schlech- 
j  ten,  oft  unpassirbarcn  Strassen  und  Wegen 
I  erforderten  die  angestrengteste  Thatig- 
I  keit  aller  in  Verwendung  gestandenen 
I  technischen  Kräfte,  wobei  die  Feld- 
j  Eisenbahn*  Abtheiltmgen  infolge  der  eigen  - 
I  thflmlichen  Verhältnisse  auch  in  sonstigen 

Zweigen  des  technischen  Dienstes  vielfacli 

verwendet  wurden. 
I       An    eigentlichen  Eisenbahnarbeiten 

führten  dieselben  aus: 
I       I.  die  Linie   D^ja  -  Brod,  welche 

inclusive  des  Flügels  VrpoljL'  -  Samac  in 
i  einer  Länge  von  ca.  1 10  ktn  von  den 
I  Feld-Eisenbahn-Abtheilungen  Nr.  I,  U,  III, 
■  VI  und  XI  im  Vereine  mit  einer  Civfl- 
1  Unternehmung  ausgeführt  wurde; 
!  2.  die  Wiederherstellung  der  circa 
;  100  km  langen,  normalspurigen  Balm  von 
j  Banjaluka  bis  Doberlin,  welche  seinerzeit 
I  uiiter  der  tfirldschen  Regienmg  von  dem 
'  bekannten  Bauunternehmer  Baron  Hirsch 
1  gebaut  worden  war  und  zu  Beginn  der 
I  Occupation  ^nzlich  verlassen  und  ver- 
I  wahrlost,  theilweise  zerstiirt  vorgefunden 
i  wurde,  so  zwar»  dass  diese  Bahn  beinahe 
I  neu  hergestellt  werden  musste.  Diese 
I  schwierige  ;\rbeit  fiel  den  Feld-Eiscnbahti- 
i  Abtheilungen  Nr.  iV,  V,  VII.  VIII,  IX, 
!  X,  XII,  XIII  und  XV  zu.  Nachdem  es  mit 

dem  Aufgebote  aller  Kräfte  gelungen  war, 

in  kürzester  Zeit  Strecke  und  Fährbetriebs- 

mittel  wieder  in  brauchbaren  Zustand 

zu  setzen,  übernahmen  die  genannten 
i  Feld-Eisenbahn-Abtheilungen  auch  deren 
I  Betrieb. 

In  diese  Zeit  der  Thätigkeil  der  Feld- 
Eisenbahn-Abtheilungen  fällt  auch  der 
Bau  der  Schmalspurbahn  von  Brod  nach 
Zenica  [Bosnabahn],  welche  vom  Reichs« 
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Krictis-. Ministerium  der  Bauunternehmun^ 
Hü^cl  und  Saj^cr  unter  Leitunj;  und  üe- 
aulsichtij^unti  einer  Militiir  -  Bauleitung 
Oherlrauen  wurde  und  welche  bis  zu  dem 
Momente  ihrer  Ahtretunjj  an  die  bosnisch- 
herzcnowinische  Landesregierunj^  im 
Jahre  1X95  unter  der  Leitung  des  keichs- 
Kriejjs- Ministeriums  stand  und  sieh  in 
dieser  Zeit  von  einer,  ursprünglich  nur 
dem  Nachschübe  dienenden  Sclileppbahn 


Regiment  zu  2  Bataillonen  ;i  4  Com- 
pagnien  errichtet  werden  sollte.  Nach 
Beendigung  der  betreffenden  Detailver- 
handlungen erhielten  die  hienach  aus- 
gearbeiteten organischen  Bestimmungen 
am  S.Juli  18S3  die  .Allerhöchste  Sanction 
und  kann  somit  dieser  Tag  als  der  eigent- 
liche Geburtstag  des  Eisenbahn-  und  Tele- 
graphen-Regimentes betrachtet  werden. 
Das  erste  Bataillon  sowie  der  Regiments- 
stab wurden  in  Korneuburg 
—  welches  seither  die  Ilei- 
math  des  Regimentes  geblie- 
ben ist  —  das  zweite  Batail- 
lon in  Banjaluka  aufgestellt, 
und  Letzterem  der  Betrieb 
der  .Militilrhahn  Banjaluka- 
Doberlin  übertragen. 

Zum  Inspector  der  Truppe 
wurde  der  ( ".hef  des  ( leneral- 
stabes  bestimmt. 


zu  einer  Muster -Schmal- 
spurbahn ersten  Ranges  em- 
porgearbeitet hat. 

Das  stündige  Wetteifern 
der  Cirossmächte,  ihre  Wehr- 
kräfte nach  den  Siegen  der 
deutschen  Armee  im  Jahre 
1870/71  weiter  auszubilden 
und  zu  cun.solidircn,  liess 
auch  in  unserem  Vaterlande 
die  Heeresverwaltung  nicht 
ruhen  und  nicht  rasten,  in 
diesem  Sinne  vorwärts  zu  schreiten.  Den 
bezüglichen,  auf  Reorganisation  abzielen- 
den Arbeiten  verdankt  auch  das  heutige 
Kisenbahn-  und  Telegraphen-Regiment 
sein  Entstehen. 

Am  2.  September  1SS2  wurde  ein 
Organisations-Entwurf  für  dieses  neu  zu 
errichtende  Regiment  Sr.  .Majestät  unter- 
breitet, wonach  aus  den  beslandenne 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen  ein  eigenes 

GcKhlchte  der  Elitcnb«hnen.  II. 


Lesung  <lc>  Obcrbituct. 
Abb.  J3     KcIdmiUoiKcr  iUhnbau. 


Die  techni.sche  .Ausrüstung  des  Regi- 
mentes, welche  grosse  .Sunnnen  erforderte, 
konnte  nur  successive  durchgeführt  werden. 

Die  vielseitigen  und  schwierigen  Ar- 
beiten, welche  dem  jungen  Regimentc 
einestlieils  durch  die  Erriclitung  eines  für 
die  technischen  l'ebungen  geeigneten 
l'latzes,  anderntheils  durch  die  Schulung 
der  .Mannschaft  in  einen  ganz  eigen- 
artigen Dienst  sowie  durch  die  Bearbeitung 

II 
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vorläufig  nur  provisorischer  InstructiDin,  n 
im  Anfange  erwuchsen,  erforderten  die 
ganze  Thatkraft  des  aus  den  verschte* 
densten  Abtlu-iltinircn  ziisriminengestcllten 
Oliicierscocd^^>Trt>tzdeni  erschienen  in 
kurzer  Z<nt  6k  VerhältniBse  gefestigt 
und  war  ein  wohlilurcliJaclifes,  festes 
Fundament  für  die  'gedeihliche  Fortent- 
wicklung des  Regimentes  geschaffen. 

Noch  im  jalifL'  iSV:^  j^^jp.^^r  erste 
Arbeits-Detachcment  des  Kegnnentes  zu 
einem  Civilbahnhaue  ab-Yi^"  Bauleitung 
der  LocallMlni  Hisenz  -  (in  ;i  li.itic  an 
das  Keichs-Ivriegs-Ministerium  die  Bitte 
um  Commandirung  einiger  Leute  des  Re- 
gimentes zur  Aufstellung;  eiserner  Brücken 
und  zum  Legen  von  überbau  gerichtet. 

Mit  dieser  Commandirung  war  der 
Anfanj;  zu  einer  Reihe,  später  noch  näher 
zu  erörternder  Verwendungen  einzelner 
Detachements  des  Regimentes  bei  fac- 
tischen  Bahnbauten  gemacht.  Diese  ('om- 
mandirungen  können  durch  den  bleiben- 
den Charakter,  durch  welchen  sich  die 
hiebei  auszuführenden  Arbeiten  von  den 
analogen  l'ebungen  auf  dem  Uebungs- 
platze  wesenthch  unterscheiden,  als  eine 
sehr  erspriesslii.lK-  Schulung  von  ÜfH- 
cicren  und  .Mannschaft  angesehen  wer- 
den, welche  nameutlicli  den  Kisenbahn- 
OHicier  in  die  Lage  versetzen,  reiche 
Erfahrungen  zu  snmmehi,  aus  di'nrn  er 
im  Ernstfalle  jeweilij^  i-i  's  In-stc  uwd  v^r 
Allem  das  schnellste  Mittel  zur  I.r.suii^  uer 
an  ihn  '^'(Stellten  AuI^^  iIk  wählen  kami. 

Namentlich  in  der  l  cbung  des  Tra- 
cirens  von  Bahnlinien  erschien  e.s  vortheil- 
haft,  einen  möglichsten  Wechsel  des 
Terrains  und  der  Verhältnisse  anzustreben, 
um  dem  Offider  die  Möglichkeit  zu  bieten, 
sich  den  freieren  Blick,  die  rascheste 
und  zugleich  genaueste  Arbeit  eines  voll- 
endeten Traceurs  anzueignen. 

Ks  wurde  denn  auch  jede  sich  bietende 
Gelegenheit  wahrgenununen,  um  diesen 
wichtigen  Zweig  der  technischen  Aus- 
bildung eiitsprccliend  zu  üben.  Zn  diesem 
Zwecke  ordnete  die  Heeresverwaltung 
sowohl  jährlich  grossere  Uebungstraci- 
ni:i;.ien  an,  welche  stets  bis  zur  \c)ilstän- 
digen  l'ertig.stellung  eines  Vorprojectes 
durchgeführt  ivurdeii,  sowie  auch  Traci- 
fuiii:eii  v<m  in  .-\nssieht  tienotnnienen 
Localbahnen  durchgcltihrt  wurden,  wie 


z.  B.  bereits  im  Jahre  1SS5  die  Trncinmg 
'  einer  Localbalm  von  Komcuburg  nach 
Emaöinam, 

Auch  im  Telegr.Tpheiibaue  wurden 
i  schon  im  Jalire  1884  grössere  Uebungen 
j  voigenomnien,  indem  eine  Feld-Tele* 
grapheuleitung  von  Kfimeuburg  ühcr 
i  Hainfeld  nach  Pressbaum  in  der  Zeit 
I  vom  16.  bis  28.  Juni  durchgeillhrt  wurde. 

\I^ie   Hauptn  b  11  nt:;^en   des  Regimentes 
I  bildeten  vpm  Anfange  an  nebst  der  schon 
I  erwähnten  Vornahme  von  Tracirungen: 
der   Bau   normals|Mii  i^et    Hahnen,  von 
Stationsanlagen  sammt  dem  tUr  den  Betrieb 
unbedingt  nOthigen  Zugehör,  der  Bau 
von   Eisenbahn-Briickenprovisorien  Ober 
trockene  und  nasse  Hindemisse,  der  halb- 
permanente wie  auch  feldmässigc  Tele- 
graphenbau [Abb.  35j,  sowie  das  Spreng- 
I  wesen  in  allen  seinen  Details,  an  welche 
Hauptanforderungen  stets  die  rdn  mili- 
I  tärischen  Ezercitien  und  Uebungea  analog 
:  der  Infanterie  angereiht  werden  mussten. 

Für  die  ebenfalls  wichtige  Ausbildung 
j  eines  Theiles  der  Mannschaft  im  executiven 
I  Verkehrsdienste,  inclusive  des  Zugförde- 
rungs-    und     Werkställendicnstes  hatte 
das    2.  Bataillon    auf  der  Militärbahn 
Banjaluka-I^iilicrlin  zu  sonnen.  Da  jedoch 
der  Verkehr  aul  dic^ci  Bahn  zufolge  der 
I  localen  Verhidtnisse  im  .Anfange  ein  ganz 
niinininlcr    und   zu    geringer    war,  um 
namentlich    die   Ausbildung    einer  ge- 
nttgenden  .\nzahl  von  Locomotivftihrem 
zu  ermöglichen,        wnrdet^   im  Einver- 
I  nehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministeriunt 
j  vom  Jahre  1 884  angefangen  stets  achtMann 
'  des  Regimentes  auf  die  Dauer  von  sechs 
I  Monaten  bei  verschiedenen  Balnien  zu 
I  diesem  Zwecke  in  Zutheilung  g^eben, 
wo  diese  Lehrlinge  auch  die  ■^taat.sg^lti- 
i  gen  Prüfungen  abzulegen  hatten. 
I      Das  a.  Bataillon,  welches,  wie  bereits 
erwäimt,  in  Banja^:1^a  ,illf^estellt  worden 
war,   hatte  den  gesammten  Dienst  auf 
der  Militärbahn  zu  versehen,  wobei  die 
Olbcierc.  unbeschadet  ihres  militärischen 
j  Compagnie-Dienstes,  sowohl  die  Bahn- 
!  erhaltung,  als  den  Zugfbrderungs-  und 
den  .St.itionsdienst   zu    versehen  hatten, 
1  während  die  .Mannschaft  thetls  zum  Zug» 
I  förderungsdicnste,  theils  zur  Strecken- 
bewaeluin^  und  als  Oberbaupartieen,  so- 
1  wie  in  den  Werkstätten  verwendet  >vurde. 
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Sowohl  die  hicclurch  bcdintfte,  zer- 
streute Bequartirung,  uls  auch  die  Art 
des  Dienstes  machte  die  nicht  ausser  Acht 
zu  lassende,  rein  militärisclic  AiisMldunjj 
der  Mannschaft  sehr  schwierig.  Dieser 
Umstand  sowie  der  bereits  berührte, 
durch  die  localen  Verhältnisse  bedingte 
minimale  Verkehr  auf  der  Militärbahn  ver- 
anlassten das  Reichs-Kriegs-Ministerium, 
im  März  2.  Bataillons-dommando 

mit  2  Conipa^nien  von  der  Militärbahn 
abzuziehen  und  ebenfalls  nach  Komeuburisr 
zu  verle<jen. 

Nachdem  Verhandluutren  mit  den 
betreffenden  beiderseiti<ren  Ministerien 
we^en  Uebergabe  der  Militärbahn  au 
die  ätaatsbahnen  zu  keinem  KesuUate 
führten,  musste  der  Betrieb  dieser  Bahn 
auch  weiter  von  militürischen  Kräften 
«geführt  werdeji,  und  wurden  hicfilr  die 
in  Bosnien  verbliebenen  2  ConiiM;;iiien 
bestimmt  und  einem  militürischen  Com- 
mandanten,  als  Director  der  I?ahn,  unter- 
stellt; diese  Compajrnien  wurden  zeitweise 
gewechselt.  Da  mittlerweile  beim  Re^- 
mentc  rastlos  «rcirbeitet  wurde,  um  die 
Compa^nit  n  liit  iliicn  ei;ientliclicii  Zweck, 
den  feldmässi<4,en  Hiscnbahnbau,  auszu- 
M!di.n,  welchen  l'ebunjjen  die  in  Bosnien 
vei  wendeten  (lompagnica  natur^jemäss 
entzogen  waren,  andemtheils  der  Verkehr 
noch  nicht  derart  irestie<ien  war.  um 
dutth  eine  ;iiuiiJliclie  Ausbildun;^  der 
Compairnien  im  executiven  Bahndienste 
auf  der  Militärbalm  eine  Kntschädijrunjr 
hiefür  zu  linden,  zog  das  Kcichs-Kriegs- 
Ministerium  im  Juni  1888  noch  eine 
Compa<;nie  [4.]  vnti  der  .Militärbahn  ab 
und  ordnete  an,  dus.s  die  noch  verbleibende 
[5.]  Compagnie  Civilarbeitskräfte  heran- 
ziehe und  für  den  executiven  Balmdienst 
schule.  Mit  vieler  MUlie  und  mancher 
vergeblicher  Probe  wurden  die  geeignetsten 
FdeiTieiit^  ii.s  di  r  luMMkenm^  zum  I  )ienste 
als  Aulsichtiipersonal,  für  den  .Strecken- 
dienst und  auch  zum  Zugfbrderungsdienst 
aus>iebildet,  und  hiebei  nach  kurzer  Zeit 
so  Uberraschend  gute  Kesultate  erzielt, 
dass  schon  im  October  1888  die  letzte 
( ".omitaf^^nie  aus  dem  Occujtationsgebiete 
einrücken  konnte. 

Die  MilitMrbahn  verblieb  auch  weiter- 
hin dem  KV ielis-Krie;^s-Ministeriuni  unter- 
stellt und  unter  militärischer  Direction; 


die  Organe  der  Zuij^forderung,  die  .Strecken- 
ingenieure, MaschmenfUlu'cr  und  ein  Stamm 
von  Werkstattenarbeitem  worden  noch 
weiterhin  vnni  Rc{rimente  beijrcstellt,  die 
übrigen  ^»teilen  jedoch  mit  Civilpersonen 
besetzt,  wobei  mehrere  ausgediente  Unter» 
otTiciere  zu  l'ntcrbeamten  ernannt  wurden. 
Nach  und  nach  wurde  der  Stamm  an 
activen  Officieren  und  Mannschaft  immer 
mehr  reducirt,  bis  schliesslich  nur  der 
Director  und  der  ZugfOrderungs-  und 
Werkstattenchcf,  sowie  ein  kleines  De- 
tachement  Arbeiter  dem  Regimente  ent- 
nommen wurden. 

Hingegen  wird  jährlich  eineCompajj tiie 
des  Eisenbahn-  und  Teley;raphen-Ke{;i- 
mentes  an  die  Mititärbahn  commandirt, 
um  den  alten  Oberbau  successive  Regen 
neuen  .Stahlschienen  -  Oberbau  umzu- 
wechseln, wobei  gleichzeitiq:  die  gröbsten 
Fehler  des  Unterbaues  co.'ri;;iM  werden. 
Ebenso  wurden  nach  und  nach  neue 
moderne  Hochbauten  aufgeführt,  die 
Objecte  ausgewechselt,  ausser  dem  3  km 
von  der  Stadt  Banjaluka  entfernten  Bahn- 
hofe ein  neuer  Bahnhof  im  WeicliMldL' 
der  .Stadt  angelegt,  Werkstätten  gebaut, 
so  dass  die  k.  k.  .Militärbahn  trotz  ihrer 
noch  manches  /u  wünschen  flbri^;  l,is«en- 
lit-iL  l  iequenz  sieli  heute  m  Beziehung  aut 
ilne  n  ndcrne  Ausgestaltung  den  Bahnen 
des  Inhindes  anzureihen  vermag. 

Kehren  wir  aber  zurück  zu  dem 
eigentlichen  Entwicklungsgange  des  R^ 
ginieMites  selbst. 

Dank  Utt  Förderung,  welche  die  Inter- 
essen des  Kegimentes  Stets  durch  die 
hohen  und  höchsten  VnrfTjesetzten  fande!% 
dank  dem  unermüdlichen  Eifer  und  dem 
Streben  der  Commandanten  und  Offictere, 
die  \'erhältnisse  so  rasch  als  m<^glich  ZU 
consolidiren  und  vorwärts  zu  sdireiten 
in  der  kriegsmässigen  Ausbildung  einer 
allen  Anforderungen  entsprechenden 
lüsenbahntruppe  —  konnte  das  junge 
Regiment  schon  in  der  kOrzesten  Zeit 
mit  .Stolz  auf  eine  Reihe  von  einschnei- 
denden Verbesserungen  und  Eifolgen 
blicken. 

Ks  würde  zu  weit  führen  und  den 
engen  Kähmen  dieses  Capitels  zu  sehr  über- 
schreiten, wollte  man  in  Einzelheiten  alle 

die  Versuche,  die  rLlniiiL^en  und  Stu- 
dien anführen,  welche  für  den  Entwick- 
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lungsgang  des  Kei^rimentes  von  Wichtij^- 
kcit  waren,  und  es  sollen  im  folj^cnden 
nur  jene  einschneidenden  Aenderunjjen 
kurz  erwähnt  werden,  welche  nicht  nur 
von  besonderer  Hedeutiuig  für  die  Ge- 
schichte des  l^cf^imentes  selbst,  sondern 
auch  von  Interesse  lür  den  Eisenbahn- 
techniker im  Alljfemeinen  sein  dürften. 

In  erster  Linie  strebten  naturgemäss 
die  L'ebungen  des  Regimentes  auf 
die  Krzielung  einer  möglichst  grossen 
Leistung  im  Baue  feldmiLssiger,  nornial- 
spuriger    Eisenbahnen    hin.     In  dieser 


Im  Sommer  18S6  hatte  das  junge 
Regiment  /.um  crstenmale  das  Glück, 
vor  Sr.  Majestiit  auch  in  technischer 
Beziehung  F^roben  von  den  bisherigen 
Leistungen  ablegen  zu  dürfen.  Bei  dieser 
Allerhöchsten  Inspicinmg  wurde  neben 
rein  militärischen  Exercitien  das  feld- 
mässige  Legen  einer  circa  i  km  langen 
Oberbaustrecke,  der  Hau  mehrerer  höl- 
zerner EisenbahnproN-isorien  sowie  der 
Bau  und  Betrieb  einer  Feldtelegraphen- 
Linie  vorgenommen. 

Das  huldvolle  Lob  des  Allerhöchsten 
Kriegsherrn  gab  Zeugnis 
von  den  Fortschritten  des 
Regimentes  und  war  ein 
mächtiger  Ansporn,  auf 
dem  betretenen  Pfade  vor- 
wärts zu  schreiten. 

Im  Jahre  1886  wurde 


Beziehung  wurden  nicht 
nur  auf  dem  L'ebungs- 
platze  unermüdlich  die 
verschie<.lensten  Versuche 
durchgeführt,  welche  in 
erster  Linie  in  dem  prak- 
tischesten Ineinandergrei- 
fen der  verschiedenen  .-\r- 
beitspartieen  und  Functio- 
nen gipfelten,  sondern  es 
wurde  auch  jede  Gelegen- 
heit benützt,  um  auch  ausserhalb  des 
l'ebungsplatzes  Officiere  und  .Mannschaft 
beim  Baue  von  Bahnen  zu  verwenden 
und  hiedurch  weiter  praktisch  zu 
schulen. 

So  ging  beispielsweise  im  November 
1SS6  ein  Detachement  miter  Commando 
eines  Ofticiers  zum  Baue  der  von  der 
Firma  Soenderop  &  (^omp.  concessio- 
nirten  Zahnradbahn  auf  den  Gaisberg 
bei  Salzburg  ab,  welches,  mit  den  uti- 
gOnstigsten  Witterungsverhältni.ssen  käm- 
pfend, nicht  nur  die  Fertigstellung  des 
Oberbaues  bewirkte,  sondern  auch  im 
ersten  Halbjahre  des  Bestehens  dieser 
Bahn  theilweise  den  Betrieb  besorgte. 


Abb.  3;.  Fcidtclcgrapbcnbau. 


auch  eine  einschneidende  Aenderung  in 
der  Organisation  insofeme  angebahnt, 
als  durch  Errichtung  eines  eigenen  Ofti- 
ciers-Telegraphencurses  eine  grö.ssere 
Abtrennung  des  reinen  Eisenbahndienstes 
von  dem  Telegraphendienste  [welche 
Dienstesobliegenheiten  bisher  vollkommen 
vereint  waren],  angebahnt  wurde. 

In  rein  technischer  Beziehung  brachte 
das  Jahr  1SS7  einen  bedeutenden  Fort- 
schritt in  der  kriegsmässigen  Ausbildung 
und  Ausrüstung.  Die  Erkenntnis  der 
grossen  Schwierigkeit,  welche  die  Ueber- 
brttckung  grösserer  Hindernisse  mittelst 
Holzconstructionen  dem  raschen  Fort- 
schritte eines    feldmässigen  Bahnbaues 


Digitized  by  Google 


i66 


entg^enstellcn,  veranlassten  die  Heeres- 
verwaltung, zerlegbare,  möglichst  einfoche 
eiserne  Kriegsbrücken  zu  beschaffen.  Die 
Wahl  fiel  vorerst  auf  die  von  dem  be- 
kannten französischen  Eisenconstructeur 
Eiffet  construirte  Kriegsbrttcke.  Parallel- 
versuche,  welche  in  dieser  Richtung  in  der 
Eiscnconstructions-Werkstättc  der  Finna 
Schlick  in  Budapest  zwischen  dics..iTi 
Systeme  und  jenem  des  nnjjarischcn  In- 
genieurs Feketehi!/a  duichgetiihrt  wur- 
den, fielen  zu  Gunsten  des  erstcrcn  aus 
nnd  es  sah  sicli  Jcmgeinäss  die  Ileeres- 
vervvaitung  vi.r.tiil,i>-.i.,  vorerst  eine  »Eiffel- 
brficke«  zu  \\citei\n  \'ersuchszwecken 
anzuschatTen.  [Vgl.  Abb.  Vh\ 

Diese  Brücke,  ein  I'araileitragcr,  kann 
bis  zu  einer  Spannweite  von  30  m  ein- 
gebaut werden,  xmd  setzt  sich  ans  ein- 
zelnen Elementen  zusammen,  welche  mit 
Ausnahme  der  Endelemente  congnient 
sind  und  je  3  ;//  Länge  besitzen.  Die 
einzebien  Theile  der  Brücken  werden 
durch  Schrauben  miteinander  verbun« 
den.  nie,  durrh  du:  hiiticii  Patent- 
gebühren  bedinjjten,  bedeutenden  Küsten 
diese»  Systems  sowie  der  Umstand,  dass 
vÜl  ConstnictiMn  ciiiL-ni  zu  geringen 
Sichcrheitscocflicienten  entsprach,  ver- 
anlassten die  Heeresverwaltung^,  den  da- 
maligen Lehrer  der  NUclianik  und  des 
Brückenbaues  am  hüheren  Geniecurse, 
Hauptmann  Bock,  zu  beauftragen,  sich 
cbLiifalls  mit  dem  Studium  einer  zerleg- 
baren eisernen  KriegsbrUcke  zu  befassen. 
Als  Resultat  dieser  Studien  wurde  eine, 
aus  versehiedenen  Elementen  zusammen- 
gesetzte Brücke  in  der  Eisenconstructions- 
Werkstätte  der  Firma  Gridl  in  Wien  er- 
zeugt,  welche,  aliwilchend  von  dem  Sy- 
steme Eiffel,  die  Lage  der  Fahrbahn 
variabel,  als  Bahn  unten,  oben  und  in 
der  Mitte  gestattet.  [Vgl.  .Abb.  37.] 

(Gleichzeitig  trat  der,  als  (^onslructeur 
vielfach  verdiente  k.  u.  k.  I'ionnicr-Haupt- 
mann  Herbert  mit  seiner  vollkommen 
originellen,  eisernen  zerlegbaren  .'<ti  n<-^t-n- 
brücke  hervor,  welche,  unwesenllieji  uio- 
diticirt.  als  Gertist-  und  Montirungsbrückc 
sehr  gut  entspraeli.  (Vgl.  .\bb.  ^s.^ 

Die  bereits  erwiilniten  N'achtiieiL  der 
KittelhrOeke  veraidassten  Jen  die  Brücken- 
bauabtheilung der  Firnui  .Schlick  leiten- 
den Überingenieur  Kuhn,  sich  ebenfalls 


in  der  Construction  zerlegbarer,  eiserner 
Kriefrsbrflcken  zu  versuchen. 

Die  von  demselben  construirte  Brttcke 
lehnt  sich  im  .Allgemeinen  dem  Principe 
Eiffel  an,  und  entsprach,  sowohl  was 
Festigkeit,  als  auch  leichte  Montirung, 
Handlichkeil     der     einzelnen  Elemente 

j  ajibelangt,  vorzüglich,  und  wurde  daher 
nach  vielfachen  einschlägigen  Versuchen 
tin  die  Ausrn«:tnng  der  Eisenbabn*Ck>m- 

;  pagiiien  iiuriiurt. 

f        Die  Beigabc  eines  Lancierscbnabels 
,  ermöglicht  deren   Einbau    ohne  Montt- 
rung.sboden.    Die   .Abbildungen   Nr.  40 
und   39  zeigen   diese  Brücke  während 
I  des  Baues  und  im  fertigen  Zustande.*) 
1       Gleichzeitig   mit  den    im  Vorherge- 
j  henden  näh. er    besprochenen  Versuchen 
I  wurde  im  Jahre  1HH7  auch  mit  der  Fr- 
prubung    flüchtiger  Feldbahnen 
b^onnen.    Das  Bewasatsein  der  unge- 
,  heuren  Schwierigkeiten,  welche   sich  iti 
einem  Zukunftskriege   der  Verpflegung 
eines  modernen  Heeres  entgegenstellen 
werden,   die   Unmöglichkeit,   dein  \^>r- 
marsche  einer   Armee   mit   dem  Baue 
einer  normalspurigen,  wenngleich  noch 
so    feldmässig    erbauten    Vollbahn  auf 
I  dem  Schritt    folgen    zu    können,  ver- 
I  anlassten  die  Heeresverwaltung  über  An- 
'  regung    .1e-    Ghefs    des  (leneralstabes, 
ihr  Augenmerk  auf  leicht  transportable, 
I  rasch   herzustellende  Schienenwege  zu 
lenken,  welche  geeignet  wären,  bei  denk- 
I  bar  grösster  Schnelligkeit  des  Vorbaues 
I  eine   genügende  Leistungsfähigkeit  zu 
ergeben. 

I  In  dieser  Hinsicht  schienen  schmal- 
I  spurige  Pferdebahnen  die  geeignetesten. 

Nur  durch  den  l'mstand,  dass  durch  den 
,  Entfiü  \nn  .Mascliinen  verhältnismässig 
I  nur  geinigc  .Achsdrücke  zu  gewärtigen 
'  sind,    ist    es    möglich,    ein    System  zu 
wählen,  welches  sich  bei  entsprechender 
•  Biegsamkeit  sowohl  in  der  llorizrmtal-, 
j  als  auch  Venicalrichtung  allen  Terrain- 
formationen    anschliesst    und  dadurch 
einen   langwierigen,   Zeil    und  .Arbeits- 
kräfte   absorbirendei)     Unterbau  ent- 
behren kann. 

Die  in  dic-Müi  Alis. 'iiiittt,-  enthaltenen 
.\hhildun'.;en  sind  s.inuntlicti  nach  phutugr. 
On  jiii.tl-.Vufnabmen  von  A.  Huber  tn  Wien 

.  hergestellt. 
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Diese  I'cldbahnen  repräsentiren  somit, 
weil  dieselben  soweit  als  moj^lieh  auf 
militäriseli  minder  wichtige  Communica- 
tionen  einfach  aufgelejjt  werden,  im 
gewissen  Sinne  die  eiserne  Spur  der 
Strassen. 

Die  Versuche  mit  den  verschiedensten 
Systemen  solcher  Feldhahnen  wurden 
heim  Eisenbahn-  und  Telegraphen-K'egi- 


lich  der  durchgeführten  Versuche  ergeben, 
dass  die  Anschmiegungsfähigkeit  dersel- 
ben an  das  Terrain,  namentlich  in  ver- 
ticaler  Richtung  noch  nicht  den  gestellten 
Anforderungen  entspreche. 

Es  wurden  deshalb  in  der  Folge  mit 
verschiedenen  Systemen  sogenannter 
Wald-  und  Industriebahnen  Versuche 
durchgeführt,  deren  Endresultat  zu  Clun- 


Abb.  36.  EiffclbrUckc. 


mente,  welches  ausschliesslich  für  deren 
Bau  in  Aussicht  genommen  wurde,  vor- 
erst mit  einem  gewöhnlichen  schmal- 
spurigen Querschwellen-Oberbau  durch- 
geführt. Die  einzelnen  Felder,  bestehend 
aus  4'2  m  langen  Schienen  leichten  Pro- 
fils, waren  vollkommen  zusammengesetzt, 
d.  h.  an  den  hölzernen  Querschwellen 
mittels  Hakenschrauben  befestigt,  und 
wurden  durch  einfache  Laschenverbindung 
mit  einander  verbunden.  Die  .Spurweite 
wurde  aus  praktischen  Gründen  mit  70  cttt 
gewählt. 

Sowohl  die  Länge  der  Geleiserahmen, 
als  die  immerhin  starre  Längsverbindung 
dieses  .Systemes  haben  jedoch  gelegent- 


sten  des  Systems  Dollberg  ausfiel,  wel- 
ches damals  für  Oesterreich-L'ngam  von 
der  Prager  Maschiiienbau-.Actien-Gesell- 
schaft  [vorm.  K'uston  &  (lo.)  patentirt 
war. 

Nach  jahrelangen  Versuchen  und  \  er- 
bcsserungen,  namentlich  in  Beziehung  auf 
Construction  der  Wagen,  Weichen  etc., 
entwickelte  sich  nach  diesem  .Systeme 
das  heute  normirte  Feldbahnsystem. 

Die  Feldbahn-Elemente  bestehen  aus 
Jochen,  welche  dem  i'rincipe  nach  aus 
einem  l'$  nt  langen  ( iekisepaar  zusam- 
mengesetzt werden,  welches  an  einem 
Ende  auf  einer  Holzschwelle  mittels 
Hakenschrauben  montirt  ist,  am  anderen 
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Abb.  }7.  Buckbrtickc. 

Ende  mit  einer  eisernen  Spur.stanjfe  in 
seiner  Spurweite  von  70  cm  erhalten 
wird.  (V^l.  Kopfleiste  Abb.  32.] 

An  der  ,\iissenseite  der  Schienen  sind, 
u.  zw.  am  Schwellenende,  Stifte,  am  ent- 
gegengesetzten Ende  Haken  angenietet. 
Durch  Kinheben  der  Haken  unter  die 
Stifte  eines  schon  liegenden  Joches,  wird 
eine  genügend  feste  Längsverbindung 
erzielt.  Dank  dem  hiedurch  entstehenden 
Spielräume  in  der  FJingsverbindung, 
schmiegt  sich  diese  Feldbahn  allen  Ter- 
rainformationen wie  eine  Kette  an,  erfor- 
dert somit  verhältnismässig  nur  eine 
geringfügige  Planirung  des  Terrains. 
Durch  Hinzugäbe  verschiedener  Nebenbe- 
standtheile,  als  Bogenstücke,  Weichen  etc., 
wurde  dieses  System  in  jeder  Beziehung 
ausgestaltet. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  sogenann- 
ten Doppehvageii,  d.  h.  jeder  Wagen 
setzt  sich  aus  zwei  Unterwagen  zusam- 
men, welche  mit  einer  grossen  Plattform 
durch  einfache  Keihbolzen  verbunden 
sind.  Die  Käder  sind  Rillenräder.  Die 
Wagen  werden  durch  ein  Paar  seitwärts, 
mittels  eigener  Kinspannketten  ange- 
spannter Pferde  vorwärts  gebracht. 

Diese  Feldbahn,  als  erstes  \ach- 
schubmittel  betrachtet,  befriedigt  sowohl 
was  die  Schnelligkeit  des  Baues  als  auch 
die  Leistungsfähigkeit  der  fertigen  Bahn 
anbelangt,  vollständig  die  in  dieser  Hin- 
sicht gestellten  Anfftrderungen. 

( "ilcichzeitig  mit  den  eingehenden 
Versuchen  mit  den  ober  wähnten  kriegs- 


technischen Ausrüstungen 
wurden  unermüdlich  die 
verschiedensten  L'ebungen 
im  normalen  Bau  von 
Bahnen,  Holzprovisorien, 
Sprengversuche  u.  s.  w. 
durchgeführt. 

Versuche   mit  einem 
transportablen  elektrischen 
Beleuchtungswagen,  führ- 
ten zur  .Anschaffung  eines 
solchen    von   der  Firma 
Ki'izik  in  I'rag  gelieferten 
Wagens,  mit  welchem  seit- 
her fast  jährlieh  bei  ver- 
schiedenen Bahnverwal- 
tungen   gelegentlich  der 
Ein-  und  .Auswaggonirun- 
gen  zu    den    grossen    Mani'ivem  auch 
ausserhalb  des  Standortes  des  Regimentes 
Proben  unternommen  wurden. 

.\uch  in  betriebstechnischer  Beziehung 
wurde  im  Jahre  18SS  ein  sehr  günstiger 
.Modus  der  .Ausbildung  von  Officieren 
und  .Mannschaft  eingeführt.  Wie  schon 
erwähnt,  war  die  damalige  Frequenz  aut 
der  Militärbahn  Banjaluka-Dnberlin  nicht 
geeignet,  eine  genügend  intensive  .Aus- 
bildung für  das  Regiment  in  dieser  Hin- 
sicht zu  gewährleisten.  Dem  freundlichen 
Entgegenkommen  der  damaligen  k.  k. 
General  -  Direction  der  österreichischen 
Staatsbahnen  war  es  zu  danken,  dass  das 
Reichs- Kriegs- .Ministerium  über  .Antrag 
des  Clhefs  des  Generalstabes  einen  Ver- 
trag zur  Führung  des  Betriebes  auf  der, 
unter  Leitung  der  k.  k.  General-Direction 
.stehenden  L«>calbahn  .St.  Pidten-Tulln 
abschloss,  zu  welcher  Linie  später  noch 
die  .Abzweigung  Herzogenburg  -  Krems 
hinzukam.  Zufolge  dieser  .Abmachungen 
hat  ein  Detachement  des  Eisenbahn-  und 
Telegraphen  -  Regimentes  mit  .Ausnahme 
des  .Stations-  und  Gassendienstes,  den  ge- 
sanunten  Verkehr  einschliesslich  der  Bahn- 
erhaltung auf  diesen  frequenten  Linien 
unter  .Aufsicht  der  k.  k.  Staatsbahnen  zu 
besorgen.  Die  Stärke  des  Detachcjnents 
beträgt  zwei  Ofticiere,  von  welchen  der 
rangsältere  gleichzeitig  der  militärische 
Gommandant  des  Detachements  i.st,  und 
88  .Männer.  Um  eine  nuigliehst  grosse 
Zahl  von,  im  Verkehrsdienste  ausgebil- 
deten Personen  zu  erhalten,  andcrntheils 
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die  Mannschaft  nicht  zu  lange  von  den 
übrigen  Verrichtungen,  vor  Allem  dem 
rein  militärischen  Dienste  zu  entziehen, 
verfügte  das  Reichs -Kriegs -Ministerium 
einen  eigenen  Ablösungsmodus  derart, 
dass  stets  der  Ablösende  durch  eine  ge- 
wisse Zeit  von  seinem  Vorgänger  in  die 
speciellen  Obliegenheiten  eingeführt  werde. 

Ebenso  werden  alljährlich  zwei  Ofli- 
ciere  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten, 
und  alle  zwei  Jahre  ein  Ofticier  auf 
zwei  Jahre  zur  Erlernung  des  Uetriebs- 
dienstes,  beziehungsweise  des  Werk- 
stätten- und  Zug- 
fiirderungsdien- 
stes  den  k.  k. 
Staatsbahnen  zu- 
getheilt,  nach  wel- 
chemTcrmine  die- 
selben die  öffent- 
lichen Prüfungen, 
analog  den  Bahn- 
beamten abzule- 
gen haben.  Dank 
dem  ausserordent- 
lichen Entgegen- 
kommen, welches 
die  instruirenden 
Bahnorgane  die- 
sen Officieren  ge- 
genüber stets  an 
den  Tag  legten, 
ist  das  Resultat 
dieser  verhältnis- 
mässig kurzen 
Lehrzeit  ein  aus- 
serordentlich gün- 
stiges gewesen. 

Auch  die  Commandirungen  von  Ab- 
theilungen und  Detachenients  zu  aus- 
wärtigen \'errithtungen,  mehrten  sich 
jährlich.  In  Folgendem  st)llen  die  wich- 
tigsten dieser  Verwendungen  von  Theilen 
des  Regimentes  angeführt  werden :  Im 
Jahre  1S.S5  betheiligte  sich  ein  Detache- 
ment  an  dem  Bahnbaue  der  Dampftram- 
way  von  Wien  nach  Floridsdorf ;  iSHd 
bis  18H7  an  dem  Baue  des  zweiten 
Geleises  der  Carl-Ludwigbahn,  18H7  an 
der  Tracirung  der  /aluiradbahn  von 
Vordemberg  nach  Eisenerz,  1SH7  und 
1888  an  der  Tracirung  einer  Schleppbahn 
auf  dem  (/»ubaczer  Hotter  bei  Budapest. 
Im  Jahre  1S89  wurde  die  selbstständige 


Tracirung  einer  circa  lookiii  langen  Voll- 
bahnlinie von  l'rzeworsk  nach  Rozwadow 
mit  Variante  von  Jaroslau,  l8Sy  der  Bau 
einer  Waldbahn  in  Kis-Tapolczan  durch- 
geführt, 1889  und  189O  bctheiligte  sich  ein 
Detachement  an  der  Tracirung  der  Linie 
Schrambach-Neuberg,  im  Jahre  1889 
wurde  ausserdem  der  vollständige  Bau 
einer  circa  3  km  langen  .Schleppbahn 
zum  Eisenwerke  Komorau  bewerkstelligt. 
1890  wirkte  ein  Detachement  beim  Baue 
der  Localbahn  Laibach-Stein  mit,  1H91 
wurde  selbstständig  der  Bau  eines  Brems- 


Abb.  }H.  KcTbcrtbrücke. 

berges  und  einer  Telephonleitung  in 
Weissenbach  a.  d.  Triesting  durchgeführt ; 
1891  ausserdem  an  der  Detailtracirung 
einer  Schleppbahn  bei  Blansko,  der  Linie 
Halicz-Tarnopol  und  der  Linie  Körös- 
mezo-Stanislau  mitgewirkt.  Im  selben 
Jahre  wurde  durch  eine  ( iompagnie  der 
Bahnhof  in  Banjaluka  mit  der  3  km  entfern- 
ten .Stadt  Banjaluka  durch  ein  (ieleise 
verbunden  und  der  Stadtbahnhof  ange- 
legt. Im  Jahre  1892  führte  ein  Detache- 
ment über  Ersuchen  der  k.  k.  Cleneral- 
Inspection  selbstständig  die  Tracirung  der 
Linie  Bischoflack-Görz  aus. 

Ausser   diesen   zahlreiclien  Verwen- 
dungen   von   Theilen    des  Regimentes 
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wurden  sowohl  in  diesen  als  den  l'ol- 
(rendcn  Jahren  noch  viele  Dctachenients 
zum  Zwecke  rein  militärischer  Kccojjnos- 
cirunii^en,  Tracirun^en  und  Hauten  ver- 
wendet, deren  detaillirtc  Anführun};^  hier 
/u  weit  führen  würde.  Ks  sei  an  dieser 
Stelle  nur  der  Schlepphahnen  Erwähnung 
Hethan,  welche  von  der  Station  Felixdorf 
an  der  Südhahn  sowohl  zu  der  Pulver- 
fahrik  nüchst  Blumau,  als  auch,  abzwei- 
gend von  dieser  Hauptlinie  zu  den  ein- 
zelnen zerstreut  auf  dem  sogenannten 
•  Steinfelde«  liegenden  Objecten  führen, 
lind  fast  ausseiiliesslich  mit  Kräften  des 
Regimentes  tracirt  und  ausgeführt  wur- 


Abb.  ji),  Kubnbracke. 

den.  So  kurz  diese  Linie  auch  ist,  so 
wichtig  ist  sie  für  den  Betrieb  der  am 
Steinfelde  liegenden  militärischen  ()1>- 
jecte  und  .so  complicirt  gestaltet  sich 
auch  ein  regelmUssiger  Betrieb  auf  dem 
vielfach  verä.stelten  Schieiiennctze.  .-\us 
letzterem  drunde  wird  denmach  auch 
darangegangen ,  eine  eigene  Betriebs- 
leitung für  diese  Bahn  vom  Regimente 
aufzustellen. 

In  rein  militärischer  und  organisato- 
rischer Beziehung,  brachte  das  Jahr  1S90 
einen  wichtigen  Wendepunkt  in  der  Cle- 
schichte  des  jungen  Regimentes. 

Von  der  Bedeutung  und  vielfachen 
Verwendung  des  Regimentes  überzeugt, 
wurde  in  diesem  Jahre  Oin  drittes  Bataillon 
aus  den  im  gleichen  Jahre  aufgelösten  vier 
Reserve-Cienie-C^ompngnien  aufgestellt. 

Ha  die  bestehenden  zwei  Kasenien 
Komeuhurgs  für  die  Unterbringung  des 


3.  Bataillons  keinen  Raum  boten,  hing 
die  Frage  über  die  Dislocirung  dieses 
Bataillons  von  dem  Verhalten  der  Stadt- 
gemeinde Komeuburg  gegenüber  dem 
Neul>au  einer  weiteren  entsprechend 
grossen  Kaserne  ab.  üank  dem  Ent- 
gegenkommen der  Stadtgemeinde,  wurde 
auch  diese  Frage  zu  Gunsten  des  Regi- 
mentes gelöst  und  von  der  Stadt  eine, 
den  weitestgehenden  und  modernsten 
Ansprüchen  genügende  Kaserne  mit  einem 
eigenen  Stabsgebäude  erbaut.  Von  diesem 
Momente  an  hatte  das  Regiment  eigentlich 
erst  seine  eigene  Scholle. 

Während  des  Baues  der  neuen  Kaserne 
wurde  das  zweite 
Bataillon  proviso- 
risch nach  Kloster- 
neuburg verlegt, 
von  wo  es  nach 
Fertigstellung  des 
Baues  iSc)2  wieder 
nach  Komeuburg 
zurückkehrte. 

.Mit  der -Aufstel- 
lung eines  3.  Ba- 
taillons und  \'erei- 
nigung  des  ganzen 
Regimentes  nmsste 
naturgemäss  auch 
eine  \'ergrösserung 
des  Uebungsplatzes 
Hand  in  Hand  ge- 
hen. Durch  den  Bau  grösserer  Werkstätten 
mit  Gattersäge  und  Dampfbetrieb,  durch 
die  Herstellung  eines  kleinen  Heizhauses, 
ferner  durch  die  Errichtung  von  Baracken 
für  die  Unterbringung  des  im  Laufe  der 
Jahre  sich  immer  mehr  ansanunelnden 
l'ebungsmateriales  -  ent.stand  eine  förm- 
liche Ansiedlung  auf  dem  Platze,  wo 
noch  vor  Kurzem  Felder  waren.  Ein 
eigener,  permanent  angelegter  Bahnhof, 
welcher  sich  mit  seinen  verschieden- 
artigsten (^berbauconstructionen  wie  eine 
Geschichte  des  Eisenbahnbaues  der  jüng- 
sten Jahre  ansieht,  befindet  sich  an  und 
zwischen  den  erwähnten  Ilochbau-Übjec- 
ten  und  ist  mit  dem  Bahnlujfe  der  Nord- 
westbahn durch  ein  Geleise  in  Verbin- 
dung gebracht. 

V'im  diesem  Uebungsbahnhofe  aus 
beginnt  alljälirlich,  wenn  der  Schnee 
gesclunolzen  und  die  ersten  Frühlings- 
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stilrme  das  Donaulhal  durclibrauscn,  ein 
gt^cliäftigcs  Treiben  von  Früh  bis  Abend. 
Heute,  wetteifernd  mit  der  Infanterie  im 
str.iMimi'n  Excrciren,  innr^^cn  ("»herhau- 
legen  bis  an  die  Donau  und  weit  hinauf 
längs  dem  Ufer,  dann  wieder  der  Bau 
hölzerner  und  eiserner  Eisenbahnbrücken 
über  die  vielen  Arme  der  Donau,  welche 
die  Au  durchziehen,  oder  Uber  die  kttnst- 
liclu  n  Hindemisse,  welche  in  das  Terrain 
einjj;ebaut  wurden,  ein  Netz  von  Tclejjra- 
phen*  und  Teleplion-Linien  —  all  dies 
im  bunten  und  doch  stren<i  ^ere;;elten 
Durcheinander,  das  sich  da  t;i::lic!i  auf 


dem  Räume  zwischen  Donau  und  Nord> 
westbahn  abspielt. 

Den  Schluss  der  jährlichen  Sommer- 
übunficn  bildet  eine  <rro<><crc  fi.ldniässi<;;e 
L'ebung,  welche,  zumeist  zusammen- 
hängend, alle  Zweige  der  Ausbildung 
uinfasst,  uiul  unter  vnllknmmen  tVId- 
mässigen  Annahmen  durchgeführt  wird. 

Die  Vielseitigkeit  dieser  Uebungen 
wird  wohl  am  besten  durch  die  Wieder- 
gabe eines  Lebungsprograinines  für  die 
Zeit  der  SommerObungen  illustrirt,  wie 
z.  B.  durch  das  ti.KlistcIiciide.  für  das 
j.ihr  i<Sg5  aus}i;e<^ebene  Programm. 
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Ks  braucht  nicht  erläutert  zu  werden, 
dass  für  die  im  \'orher{jehenden  kurz 
skizzirten  Verrichtungen  des  Regimentes, 
welche  fast  das  gcsammte  Gebiet  des 
Eisenbahnwesens  umfassen,  eine  gründ- 
liche theoretische  Schulung  sowie  eine 
stete  Weiterbildung  von  unbedingter  Noth- 
wendigkeit  sind. 

Dieser  teciniischen  Vorbildung  ist 
sowohl  für  die  Ofhciere  als  auch  für  die 
.Mannschaft  der  Winter  «gewidmet. 

Nach  beendeter  Kecrutenausbildung, 
welche  ganz  analog  wie  bei  der  Infanterie 


so  dass  sie  in  Stand  gesetzt  werden, 
kleinere  technische  .\rbeiten  auch  selbst- 
ständig auszufuhren,  bei  grösseren  \'er- 
richtungen  einzelne  Arbeitspartieen  zu 
leiten  und  zu  überwachen.  Die  Mann- 
schaftsschulen müssen,  da  das  Regiment 
sich  aus  allen  Theilen  der  Monarchie 
ergänzt,  auch  in  iler  .Muttersprache  der 
Leute  abgehalten  werden. 

An  diese,  bei  jeder  (.ompagnie  selbst- 
ständig aufgestellten  .Schulen  schliessen 
sich  Specialschulcn  für  den  Hau  und 
Betrieb  der  Telegraphen-  und  Telephon- 
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durchgeführt  wird,  öffnen  sich  die  ver- 
schiedenen .Schulen  des  Regimentes, 
welche  bezüglich  der  .Schulung  des  .Mannes 
je  nach  den  geistigen  Kähigkeitcn  und 
Vorkenntnis.sen  in  .Mannschafts-  und  Unter- 
ofticiers-Bildungsschulen  zerfallen. 

Während  in  den  ersteren  abgesehen 
von  den,  jedem  .Soldaten  zu  wissen 
nöthigen  reglementarischen  Kenntnissen 

die  speciellen  technischen  Verrich- 
tungen des  Regimentes  nur  in  jenem 
rmfange  beigebracht  werden,  welche  den 
.Mann  zu  einer  verwendbaren  technischen 
Hilfskraft  befähigt,  werden  in  der  Chargen- 
schule die  fähigsten  Leute  zii  l'nter- 
officieren  und  ParticfUhrem  ausgebildet, 


linien,  für  den  Verkehrsdienst,  eine  -spe- 
cielle  Zimniermannsschule  u.  s.  w.  Hei 
allen  diesen  .Schulen  gilt  als  erster  päda- 
gogischer drundsatz  eine  möglichst  aus- 
gedehnte .Anwendung  des  .Vnschauungs- 
L'nterrichtes,  zu  welchem  Zwecke  das 
Regiment  sich  im  Laufe  der  Jahre  eine 
sehr  reichhaltige  Modellsammlung  aus 
eigenen  .Mitteln  und  zumeist  mit  eigenen 
Krilften  sowie  ein  nach  dem  .Muster  der 
Kaiser  Ferdinands-N'ordbahn  eingerich- 
tetes Hetriebszimmer  (vgl.  Abb.  41J,  ein 
Telegraphenzimmer  u.  s.  w.  einrichtete. 

Die  Kinjährig-Freiwilligenschule  zer- 
fällt in  zwei  Ciruppen.  u.  zw.  in  eine 
für  den  reinen  Kisenbahndienst  und  in 
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eine  für  den  Telegraphendienst,  wobei 
die  rein  niilitilrischen  Gegenstände,  deren 

Kenntnis  allen  Olticieren  der  Reserve 
gleichmässig  zu  ei<^cii  sein  niUs«en,  ge- 
meinschaftlich vor;;etra}j[en  werden. 

Wie  auf  diese  Weise  Alles  aufgeboten 
wird,  um  die  Wintermonate  möglichst 
fOr  die  Schulung  der  Mannschaft  aus- 
/.iinrit/i.n.  s(»  wird  auch  für  das  Ofticiers- 
Corps  nebst  Fecht-,  Scbiess-  und  Reit- 
flbnngen  jährlich  auch  eine  Reihe  von 
Spccialcursen  crrivhu  t,  während  in  alhvö- 
chentlichen  Vortrügen  specielle,  theils  rein 
technische,  theils  mOjtänsche  Fragen  er- 
örtert werden.  Einzelne  Ofticiere  wer- 
den auch  an  die  technische  Hochschule 
nach  Wien  entsendet,  um  sich  während 
einer  zwcijähri<;en  üauer  dieser  Coni- 
mandirung  in  bestimmten  Fächern  noch 
intensiver  ausbilden  zu  können.  Nach  dem 
allgemein  giltigen  Grundsätze  »Reisen 


bildet«,  der  wohl  am  zutrefiendsten  auf 
jeden  Techniker  seine  Anwendung  ßndet, 
werden  jährlich  Ofticiere  auf  4^5  Wo- 
chen ins  Ausland  entsendet»  um  hervor- 
ragende technische  Unternehmungen  zu 
Studiren,  und  wird  Oberdics  jede  (lelet^en- 
heit  benutzt,  um  interessante  Bauten  des  In- 
landes, vor  Allem  die  stets  den  Stempel  der 
Feldmässifjkeit  an  sich  tra-cn<,Jen  Wie- 
derherstellungen zerstörter  Bahnstrecken 
zu  besichtigen  und  zu  studiren. 

Auf  diesL  ^^'Li>-c  <c!ireitet  das  Re;;i- 
ment  unverdrossen  auf  den  eingeschlage- 
nen Bahnen  vorwärts,  von  der  Hoffiiung 
beseelt,  dass  dasselbe,  sei  es  im  Frieden, 
sei  es  im  Kriege,  jene  huldvollsten  Worte 
der  Anerkennung  seitens  Seiner  Majestät 
abenii  ils  /u  vuidietien  wisse,  die  ihm  zu 
semem  Glücke  und  zu  seinem  Stöbe  bei 
den  AUertidchsten  In^icinmgen  bisher 
zutheil  geworden. 
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WIE  die  Entwicklungs-Geschiclitc 
der  Eisciibahii-Teehnik  über- 
haupt, so  steht  auch  die  Tra- 
cirune  in  ihren  einzehien  Stadien  in  eng- 
ster Wechselbezieluni)^  mit  der  jeweihjjen 
Wahl  der  Tractionsniittel  und  mit  den 
auf  diesem  Gebiete  erzielten  successiven 
Fortschritten. 

Wenn  wir  jene  elementaren  Anfänge, 
Wit  einzelne  Vehikel  mittels  menschlicher 
oder  animalischer  Kräfte  bewegt,  und  zur 
leichteren  L'eberwindung  der  rollenden 
Reibung  die  rauhe  nachgiebige  Uoden- 
oberflüche  mit  Brettern,  Pfosten  oder 
liohlen  belegt  und  solcherart  kürzere  oder 
längere  Wegstrecken  für  specielle  Privat- 
zwecke geebnet  wurden,  ubergehen,  inid 
unsere  Beobachtung  erst  mit  jenem  Augen- 
blicke beginnen,  wo  unter  Vorsteckung 
eines  allgemeineren  Zieles  die  regel- 
mässige Nutzbarmachung  ausgedehnter 
VV^egstrecken  für  den  iiflentlichen  Verkehr 
angestrebt  wurde,  so  dürfen  wir  den  Be- 
ginn der  Eisenbahn-Geschichte  Oester- 
reichs mit  dem  Jahre  1S24  ansetzen,  um 
welche  Zeit  durch  Seine  Majestät  Kaiser 
Kranz  I.  dem  Professor  Anton  Kitter  von 
Gerstner  ein  Privilegium  zum  Bau  einer 
Holz-  und  Eisenbahn  ertheilt  wurde,  welche 
die  directe  Verbindung  der  Donau  mit  der 
Moldau  bezweckte.  Wie  schon  die  Be- 
zeichnung »Holz-  und  Eisenbahn'  deut- 
lich sagt,  sollte  dieser  Verkehrsweg  nach 
Art  der  in  Bergwerken  gebräuchlichen 
Förderbahnen  aus  hölzernen,  mit  Eisen- 
schienen belegten  Langschwellen  gebildet 

Gcschlcbtc  der  Eiicnbahncn.  II. 


werden;  die  Fahrbctriebsmittel  sollten 
von  Pferden  bewegt  werden.*) 

Dieses  auf  eine  Zeitdauer  von  50 
Jahren  lautende  Privilegium  concedirte 
zunächst  den  Bau  und  Betrieb  einer  von 
.Mauthau.sen  bis  Budweis  reichenden  Linie 
und  hatte  ausser  dem  Transport  von 
Personen  und  Sachen  aller  Art  auch  die 
leichtere  Verfrachtung  der  Salinenpro- 
ducte  aus  dem  Salzkammergut  gegen 
Norden  hin  im  Auge.  Den  technischen 
Bedingungen  dieser  Urkunde  zufolge 
sollten  bei  Erbauung  der  Bahn  und  den 
hiebei  wahrzunehmenden  öffentlichen 
Rücksichten,  die  allgemeinen  Normen  des 
.Strassenbaues  zur  Richtschnur  genommen 
werden. 

Als  Spurweite  war  das  Mass  von 
3'  ,  Schuh  [l'I  H/],  als  grösste  Steigung 
I  :  100  und  als  kleinster  Bogenradius  der 
von  100  Klaftern  [iS(/6  w]  in  Aussicht 
genommen,  wobei  die  Absicht  massgebend 
war,  den  Pferdebetrieb  später  durch  den 
I  Locomotivhetrieb  zu  ersetzen. 

Trotz  der  anspruchslosen  und  schlich- 
ten Form,  in  der  dieser  erste  Repräsen- 
tant der  I^isenbahnen  auf  dem  f'ontinent 
uns  entgegentritt,  verdient  derselbe  gleich- 
wohl in  Bezug  auf  die  Tracenführung 
unsere  volle  .Aufmerksamkeit.  Mit  der 
.Meeres  -  (Vite  von  257  tu  an  der 
Donau  beginnend,    hatte   die  Linie  die 


•)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  U.  Strach,  Ge- 
scliichte  der  F.isenbahiicn  in  Oesterreicli- 
l'ngarn  von  Jen  ersten  Anfängen  bis  zum 
Jahre  1S67,  S.  yi  u.  fl. 
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Wasserscheide  zwischen  dem  Schwarzen 
Meere  und  der  Nordsee,  beziehungsweise 
zwischen  Donau  und  Moldau  zu  über- 
steigen. Nachdem  die  zwischen  den  süd- 
östlichen Ausläufern  des  Böhmerwald- 
Gebirges  und  dem  Weinsberger  Walde 
sich  darbietende  Einsattlung  bei  Kersch- 
baum eine  Meeres-Cöte  von  675  m 
aufweist  luid  das  nördliche  Endziel  bei 
ßudweis  in  einer  MeeresbOhe  von  390  tn 
liegt,  musste  die  Linie  von  ihrem 
Anfangspunkte  .ms  zuerst  die  Höhen- 
differenz von  418  m  ersteigen  und 
hierauf  virieder  his  Budweis  285  m 
tief  herabsinken.  Zur  Entwicklung  der 
Tnice  mit  den  oben  genannten  Steigungs- 
Verhältnissen  boten  auf  der  Sodseite  der 
Kerschbaumer  Einsattlung  die  mannigfach 
gewundenen  Seitentbäler  und  Mulden  der 
Aist,  auf  der  Nordseite  die  wefienfbrinig 
gegliederten  Gelände  des  Malschfluss- 
gebietes eine  überaus  reiche  Auswaltl. 

Mit  der  im  Jahre  1838  erfolgten  Voll- 
endung des  Baues  der  Xordstrecke  Bud- 
weis-Kerschbaum  war  im  ursprünglichen 
Programm  insofeme  eine  Aenderung  ein- 
getreten, als  die  südliche  Fortsetzung 
nicht  mehr  gegen  Mauthausen,  sondern 
direct  gegen  Urfahr  hin  erfolgen  sollte, 
um  eine  bequemere  Verbindung  mit  der 
mittlerweile  intendirten  Pferdebahnlinie 
Linz -Wels*  Lambach -Gmunden  zu  ge- 
winnen. Der  südUche  Tracentheil  folgte 
demnach  nicht  mehr  dem  Gebiete  der 
Aist,  sondern  entwickelte  äeh  von  Kersch- 
bäum  abwärts  über  Lest  längs  der  Gusen 
und  aber  Gallneulcirchen,  Treffling  und 
St  Magdalena  bis  Urfahr,  wobei  das 
Gefällsverhältnis  bis  I.cst  auf  i  :  90,  der 
Bogenradius  auf  30  Klafter  [56*9  »t], 
zwischen  Lest  und  BUrstenhach  sogar 
Iiis  auf  I  ;  4O,  respectlve  auf  20  Klafter 
l37'9  verschärft  werden  rauÄste;  bie- 
mit  war  auch  die  Hoffnung  auf  seiner- 
zeitige Einführung  des  I.i'cnmotivbetrie- 
bes  geschwunden.  Die  ursprünglich  für 
einlYerd  berechnete  Nutzlast  von  45  C^ent* 
nern  musste  strecisenweise  auf  die  Hälfte 
reducirt  werden. 

Auf  Grund  des  im  Jahre  1832  an  die 
H  ind'iingshäuser  (ieynjüller,  Rothschild 
und  Stametz  ertheilten  Privilegiums  winde 
die  Linie  von  Linz  Über  Wels  und  Lam- 
bach nach  Gmunden  unter  ähnlichen 


Anlagevcrhältnissen  gebaut.  Die  Länge 
der  i-inie  Urfahr-Budweis  war  67.940 
Klafter  [  i  ^i"^  "<47  kin],  jene  der  Linie  I-inz- 
Gmunden  35.820  Klafter  [67  932  km]. 

Bekanntlich  wurde  diese  »Erste  öster- 
reichische Eisenbahn  1  auf  Grund  der  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  im  Jahre  1857  er* 
theilten  Concession  successive  in  eine 
Locomotivbahn  umgestaltet.  Die  Strecke 
Budweis-Kerschbaum  bestand  noch  bis 
zum  I.  April  1870  als  Pferdebahn. 

Den  weiteren  Fortschritt  der  Eisen- 
bahn-Technik können  wir  nicht  mehr  auf 
dem  Gebiete  der  Pferdebahnen  verfolgen, 
wir  müssen  uns  zurückwenden  zu  den 
Anfängen  de«  Locomotivbaues,  denn  mit 
dem  aUmählichen  Bekanntwerden  und  mit 
der  Vervollkonuuiiung  dieses  Tractions- 
mittels  vollzog  sich  im  gesammten  Ver- 
kehrswesen eine  totale  Umwälzung. 

Wie  schon  früher  erwähnt,  datirt  der 
Gebrauch  eisenbeschiagener  Holzschienen, 
auf  welchen  sich  die  biei  Bergbauten  ver- 
wendeten Vehikel  bewegten,  in  die  frühe- 
sten Zeitperioden  zurück  und  lief  auch 
der  schon  im  jähre  1 814  von  Stephenson 
construirte  erste  Dampfwagen  auf  einer 
ähnlich  gebildeten  Faiirbahn.  Der  eigent- 
liche Beginn  des  Locomotivbaues  und 
somit  auch  der  Beginn  der  modernen 
Eisenbahn-Technik  kann  jedoch  erst  mit 
dem  Jahre  1829  angesetzt  werden,  um 
welche  Zeit  Georg  Stephenson  mit  seiner 
nach  dem  Köhren-System  gebauten  Loco- 
motive  »Rocketc  am  der  Liverpool-Man- 
chester Bahn  einen  so  ungeahnten  Er- 
folg erzielte. 

Aber  nicht  etwa  nur  fttr  die  englische, 
sondern  ganz  speciell  auch  für  die  öster- 
reichische Entwiddungs  -  Geschichte  der 
Eisenbahnen  hat  dieser  Zeitpunkt  als 
.Markstein  zu  gelten,  denn  jenen  ersten 
Erfolgen,  welche  in  England  gefeiert 
wurden,  war  mit  durchdringendem  Blicke 
und  scharfem  Verständnisse  Schritt  für 
Schritt  ein  c^sterreichischer  Denker  und 
Gelehrter  gcf»)lgt:  der  seit  dem  Jahre 
1819  an  das  \\  leiier  Polytcchnicum  für 
die  Lehrkanzel  der  Mineralogie  und 
Waarenkunde  berufene  Professor  Franz 
Xaver  Ricpl. 

Schon  damals,  also  im  Jahre  ib29, 
erfasste  Ricpl  angesichts  der  in  England 
erzielten  Erfolge  die  mächtige  Idee,  zu* 
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nächst  das  Ostrau-Karwincr  Kohlenbecken 
durch  eine  Locomotiv- Eisenbahn  mit  Wien  i 
zu  verbinden,  und  diese  Linie  dann  bis  1 
SU  den  Salzwerken  ßochni.is  zu  verlitn-  ' 
gem.    Um  seine,  für  die  damalige  Zeit  i 
gewiss   ^rossartig  kühne  Idee  zu  con- 
cretircn,  unternahnt  Riepl  im  Jahre  1S30  , 
eine  Studienreise  nach  England  und  war 
seit  jener  Zeit  unablässij^  bemüht,  die  Vor- 
thetl«  des  neuen  Communications-Mittels 
seinem  V'aterlande  nutzbar  zu  machen,  i 
Aber  erst  nach  sechs  Jahren  uneitnOd-  ) 
liehen  Studiums  utid  nach  Ueberwältigung  , 
aahlloser  Schwierigkeiten  war  es  ihm 
im  Vereine  mit  thatkräftigen  Männern 
gegönnt,  seine  dem  Zeitgeiste  weit  vor-  | 
auseilende  Idee  auf  Grundlage  des  im  | 
Jahre  1836  erflossenen  Nordbahn-Privi-  ' 
le^iums,  welches  die  Erbauung  und  den 
Betrieb    der    Linie   Wien-Bochnia  mit 
Nebenlinien  nach  Brünn,  Olmütz,  Troppau,  ■ 
&ie1ttz«Biala    und    zu    den    Salzw  i  rkcn  : 
Dwory,  Wieliczka  und  Buchnia  concedirte,  1 
verwirklichen  zu  kennen.  I 

Wie  es  nicht  anders  sein  konnte,  wurde 
zunächst  eine  Versuchslinie  [Floridsdorf- 
Wagram]  hergestellt,  um  alle  jene 
Erfahrungen  zu  sammeln,  welche  für 
den  weiteren  Ausbau  grundlegend  sein 
sollten. 

Nach  dem  damaligen  Stande  des 
Locomotivbaues  und  nach  der  primitiven 
Construction  des  Oberbaues,  der  gleich 
jenen  der  Bergwerksbahnen  aus  eisen- 
beschlagenen hülzemen  Langschwellen 
bestand,  musste  auch  die  Bahntrace  die 
denkbar  einfachste  sein:  die  möglichst 
gerade,  horizontale  Linie.  l 

Dass  die  Aussteckung  einer  geraden  ^ 
Linie  dem  Ingenieur  keine  besonderen 
geodätischen  Aufgaben  zu  lOsen  gibt,  ist  1 
insolau^c  .selbstverständlich,  als  auch  das  ' 
Terrain,  über  welclus  die  Trace  führt, 
eine  so  günstige  Ge;>taUung  aufweist, 
wie  dies  hei  den  von  den  ersten  Bahn- 
linien durchzogenen  Gebieten  eben  der 
Fall  war.    Die  Aufgaben  der  damaligen  j 
Tracinuigsarbeiten  Qberschiitten  demnacli 
kaum  die  Sphäre  eines  Feldgeometers. 
Dabei  konnte  auch  mit  den  einfachsten 
Messrequisiten  und  Instrumenten  das  Aus* 
langen  gefunden  werden.    Im  Uebrigen 
hatte  derTracirungs-ingenieur  sein  Augen- 
merk allenfalls  auf  die  richtige  Wahl  der 


Uebersetzungsstelle  eines  Flusses,  einer 
Strasse  oder  dergleichen  zu  richten. 

Diese  elementaren  Verhältnisse  hatten 
insolange  ihre  volle  Berechtigung,  als 
das  Gestänge  des  Oberbaues  in  seiner 
primiti.ven  Construction  s  weise  einen  ver- 
lässlichen Widerstand  gegen  seitliche  Ver- 
schiebung nicht  zu  leisten  vermochte  und 
angesichts  der  geringen  Fahrgeschwindig- 
keit der  Bahnzdge  auch  nicht  zu  leisten 
hatte.  Nur  nothgedrungen  wurden  KxUm- 
mimgen  angewendet,  dabei  aber  der 
Curven-Radius  von  1000  Klaftern  [1896  m] 
aU  Minimum  des  Zulässigen  angesehen. 

Unter  steter  Nutzanwendung  der  auf 
der  ersten  Versuchsstrecke  gewonnenen 
Erfahnmgen  wurde  stückweise  an  die 
Weiterführung  der  Nordbahnlinien  ge- 
schritten. 

Im  Allgemeinen  bietet  bereits  das  erste 
Stadium  der  Entwicklung  des  Locomotiv- 
Eisenbahnbaues  in  Oesterreich  auch  vom 
speciellen  Standpunkte  der  Tracirung 
mannigfaches  Interesse. 

Die  Männer,  welche  die  neue  Aufgabe 
erhielten,  die  Trace  für  die  Nordbahn 
aufzusuchen  und  das  bezügliche  Project 
zu  verfassen,  hatten  ihre  Befähigung 
bereits  bei  der  .Ausmittlung  und  dem 
Baue  schwieriger  Gebirgsstrassen  erprobt. 
Sie  sollten  den  Bahnkörper  vorbereiten 
für  den  aus  England  gelieferten  Tractions- 
Apparat,  bei  welchem  die  I-ocoraotive 
mit  einem  Adhäsions<;u\\  i;  hte  von  kaum 
0/  Achsdruck  die  erforderliche  l.i  istungs- 
fähigkeit  nur  bei  sehr  schwach  geneigten 
Tracen  [wie  die  ersten  englischen  Bahnen 
aufwiesen]  ermöglichte. 

Die  zunächst  zum  Baue  gelangenden 
Theilstrecken  Wien-Brünn  und  Lunden- 
burg-Prerau  wurden  daher  mit  sehr 
günstigen  Nci^^uugs-  und  Richtungs- 
verhältnissen projectirt  und  ausgeführt. 
Die  .Maximalsteigung  war  bis  zu  '/spo 
[3'33.V'  onl  schwierigen  Tcrratn- 

verhältnissen  in  Anwendung  gebracht, 
und  die  gerade  Richtung  nur  sehr  selten 
durch  BahnkrQmmungen  mit  sehr  grossen 
Radien  unterbrochen.  Der  kleinste  Radius 
von  759  IM  wurde  nur  einmal  an  der  l'eber- 
setzungssteile  der  March  bei  Napagedl 
angewendet. 

Während  der  ersten  Zeit  des  Betriebes 
der  Strecke  Wien-Brünn,  zur  Ziit  als  die 
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'Ihcilstrcckc  Prcrau-Oderberg  iidcIi  in 
Vorbereitung  sich  befand,  war  man  zur 
Bewältigung  des  Verkehrs  genöthigt  ge- 
wesen, I-ocomotiven  grösserer  I-cistungs- 
fäliigkeit  mit  einem  Achsdrucke  vun  12  t 
und  eine  stlrkcre  GeleiBe-Conatniction  zu 
beschaffen. 

Die  dadurch  erziehe  grössere  Leistungs- 
fähigkeit der  Betriebsanlage  ermöglichte 
ftlr  die  Weiterfuhrung  der  Linie  von 
Prerau  gegen  Oderberg,  insbesondere  be- 
hufs Ersteigung  der  europäischen  Wasser- 
scheide bei  Mährisch- Weisskirchen  an  den 
Gehingen  des  rechten  Ufer*  der  BeCva 
die  Anwendung  stärkerer  Neigungen  und 
häutiger  Krümmungen. 

Mit  der  Stetgerung  des  Neigungs- 
verhältnisses blieb  man  trotz  der  erheb- 
lichen Bauschwierigkeiten,  welche  die 
Theilstrecke  zwischen  Prerau  und  Zauchtef 
darbot,  in  l-ii'sclu  i  Ji.  nc.ii  ( ■irt  n/AH  ■-  man 
überschritt  nicht  die  Maximalstcigung  von 
Vj4o  (4"'77oo)'  Selbst  in  dem  weiteren 
Zuiic  der  Halm  bis  O'^w  ii>  im  liiult  man 
an  den  fdr  die  ersten  Theilstrecken  auf- 
gestellten Grundsätzen  fest.  Erst  in  der 
Strecke  von  Oswiecim  bis  Trzcbinia, 
welche  von  staatswcgeu  gebaut,  und  bei 
der  Stredce  von  Trzebinia  nach  Krakau, 
welche  in  dem  ehemaligen  Krakauer 
Gebiete  von  der  Obcrschlesischen  Jiahn- 
gesellschaft  hergestellt  wurde,  .steigern 
sich  die  Xei;,nin:jsverhältnisse  auf  S";',,!,, 
beziehuuj^^u  visc  d  und  Utr  kleinste 

Halbmesser  verringert  sich  auf  0(>o  in. 

IXis  Ix  i  derProjectverfassunii;  der  Kaiser 
Fcrdujands-.Sordbahn  festgehaileikc  l'rin- 
cip,  möglichst  günstige  Neigungs-  und 
Krümmurnj^-Jverhaltnisse  zti  er/ieUii,  lint 
sich  bei  diesem  L'nternelmieii  vurticlf- 
lich  bewährt,  und  dessen  hohe  Leistungs- 
fähigkeit und  Prosperität  lie^^iündet. 

Hekannthch  war  die  Linie  von  Wien 
bis  Biiain  i:n  Jahre  1H39  bereits  dem 
öffentlicheu  Verkehr  übergeben. 

Krmuntert durch  die  günstigen  Krfolge, 
welche  die  Nordbahn-Gesellscliaft  auf 
ihren  Linien  erzielte,  trat  die  Unter- 
nehmung der  Wien-Gloggnitzer  Bahn 
ins  Leben  und  wurden  im  Jahre  1841 
nacheinander  die  Strecken  Baden- Wiener- 
Xeustadt,  Mödling-Baden,  Wicn-Mödling, 
Wicner-.Neiistadt- Xcunkirclien,  und  im 
Iahte   1842   die  Strecke  Neunkirchen* 


Glogi;nitz  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben, lliebei  kamen  in  den  Emzcl- 
strecken  Wien-Baden,  H  iden  -  Wiener- 
Xeustadt  und  Wieiier-Neustadi-Gloggnitz 
correspondireiul  die  Maximalsteigungen 
von  2  5,  .3'5  und  77  '/q,,  beziehungsweise 
die  Minimal- Radien  von  iSgö'S,  265*5 
und  796'5  im  in  Anwendung.  Oer  Zug 
dieser  Linie  bewegt  sich  bekannt- 
lich von  Wien  ab  zunächst  am  W^est- 
rande  des  Wiener  Beckens,  tritt  bei 
Solenau  in  die  Ebene  des  Steinfeldes 
und  enddit,  sich  aUmählicb  dem  linken 
Ufer  der  Schwarza  nähernd,  mit  sanfter 
Ansteigung  Gloggnitz. 

Auch  die  Entwicklung  dieser  Linie 
bietet  relativ  noch  wenig  Interessantes 

I  für  den  tracirenden  Ingenieur;  an  dem 
Ideale  der  geraden  Linie  wurde  auch 

'  zu  jener  Zeit,  wo  der  schwankende 
IInI/.(  Iberbau    schon   längst    vm  der 

I  eisernen  breitbasigen  Schiene  verdrängt 

I  war,  selbst  mit  Aufopferung  bauOcono- 
mischer  V'ortheile  noch  immer  fe>ti;e- 
halten,  und  als  ein  markantes  Zeichen 
jener  Zeit  sehen  wir  noch  heute  am 

!  Xordpnrtale  des  Gumpoldskirchner  Tun- 

I  uels  in  goldenen  Lettern  den  Wahlspruch 

I  leuchten:  RBCTA  SEQUI. 

Indessen  war  der  unternehmende  Geist 
des  zum  Baue  der  vorerw  ähnten  V\  ien- 

I  (iloggnitzer  Bahn  berufenen  Mathias 
Scheinet  er  dem  nilelisten  Ziele  dieser  Bahn- 
linie weit  vt»raus.gtciU, durch  liie  für  jeneZeit 
staunenswerthe  Idee  der  Fortsel/migslinic 
über  den  .Semniering.  Schon  im  Jalire  i 

I  hatte  Schönerer  generelle  Studien  tür  eine 
Bahnlinie  begonnen,  welche  von  der 
Statinii  (iloggnitz  ans,  nach  Ueber- 
setzun;j  des  Schwarzallusses  mit  der 
-Steigung  von  l :  28  an  den  nördlichen 
Lehnen  des  Kaachberges,  des  Jäger- 
brandes und  des  Sonnwendsleines  sich 
erhebend,  die  Höhe  des  .Semmering  or« 
reichen  und  mit  Anlage  eines  circa 
lyoo  m  langen  Hatipttunnels  durch  den 
Rücken  des  (Gebirgspasses  in  das 
FrOschnitzthal  oberhalb  Spital  gelangen 
sollte.  Den  Ansporn,  so  steile  An! aj^e- 
verhältnisse  zu  wagen,  gab  ihm  die 
nach  seiner  KUckkehr  von  der  Studien- 
reise aus  Amerika  probeweise  ausgeführte 

'  Rampe  am  Sildbahnhofe  in  Wien,  wo- 

I  selbst  die  MügUchkeit  erwiesen  wurde, 
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derartige  Steigungen  mit  Adhäsions- 
masctrinen  zu  befiknren. 

Üer  Gedanke,  die  norischen  Alpen 
mittels  einer  Eisenbahnlinie  zu  über- 
queren, erlangte  jedoch  erst  dne  con- 
crete  Gestalt  durch  die  im  Jahre  1841 
erflossene  a.  h.  Resolution,  wonach  die 
Fortsetzung  der  Linie  Wien-Gloggnitz 
nach  Sndcn  bis  an  das  Adriatische 
Meer  durch  den  Staat  selbst  erfolgen 
sollte. 

An  der  Spitze  der  technischen  Rath- 
geber bei  diesem  grossartigen  Unter- 
nehmen stand  der  k.  k.  Ministerialrath 
Karl  Kitter  von  Ghega,  welcher  schon 
bei  Erbauung  der  ersten  Nordbahnlinien 
Semen  schnpfenschen  Geist  bekundet 
hatte. 

Wenn  wir  den  bisher  gekennzeich- 
neten Fortschritt  in  der  Geschichte  des 

österreichischen  Eisenbahnwesens  über- 
blicken» SO  müssen  wir  trotz  Anerkennung 
des  mSchtigen  Unternehmungsgeistes, 
welcher  die  bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
erstellten  Bahnlinien  ins  Leben  rief» 
doch  bilKgerweise  bekennen,  dass  diesem 
L'nteriiclitmni^sL^^ci'^tc  ein  leicht  begreif- 
licher Empirismus  zur  Seite  ging,  der 
umso  gerechtfertigter  erschien,  als  die 
dem  Eiscnbahn-Tcchiiikcr  bis  dahin  ge- 
stellten Au%aben  ein  ganz  successives 
Fortschreiten  erianbten.  So  lag  denn  auch 
die  von  der  Xordbahn-Uiitornehmung  er- 
baute, in  Wien  mit  der  Uöhen-Cöte  von 
tfio  m  Ober  dem  Meeresspiegel  be- 
S^nnncmle  Linie  ii.ich  Krakau,  welche 
hinter  Weisskirchen  mit  der  Meereshöhe 
von  386  m  ihren  Culminationspunkt 
erreiclitc,  m iiikommen  im  Bereiche  ikr 
Leistungsfähigkeit  der  damals  bekannten 
Tractionsmittel;  desgleichen  auch  die 
Linie  Wien-Gloggnitz.  Mit  dem  Vor- 
dringen der  letzteren  aus  dem  Flach- 
lande in  die  enge  Gebirgsfalte  des 
Schwarzaflusses  w  ar  jcLloch  ln's  dahin 
stetige  und  allmähliche  Entwicklungsgang 
der  Eisenbahn-Technik  mit  einem  Male  zu 
einer  rapii-len  Steigerung  gedrängt. 

Gleichwie  der  Wanderer,  der  aus  der 
Neustädter  Ebene  in  das  Reicbenaner  Thal 
bei  Gloggnitz  eintritt,  die  Fortsetzung 
seines  Weges  plötzlich  von  majestätischen 
Bcrgricsen  rings  umstellt  sieht,  ebenso 
thfirmten  sich  dem  Techniker,  welcher 


die  Frage  der  Ueberschienung  jenes  zwi- 
schen dem  Reichenauer  und  dem  MUrz- 

thale    gelagerten    Gebirgsmassives  zu 
1  lösen  hatte,  ringsum  Schwierigkeiten  aller 
I  Art  entgegen.  Die  verwickelten  topogra- 
'  phischen  und  geologischen  Verhältnisse  des 
j  zu  übersteigenden  Gebir^^sstockes,  die 
1  infolgedessen  zu  bewältigenden  Colossal- 
I  bauten,  die  mit  den  damaligen  Tractions- 
mitteln,  selbst  bei  Verzichtleistung  auf 
jede  Nutzlast  kaum  zu  bewältigende  Er- 
steigung  der  zwisehen  Gloggnitz  und 
dem    Semmering  -  Passe  bestehenden 
Höhendifferenz  von  circa  500  w  auf 
!  eine  lelaliv  so  ^^aringe  Länge  und  unter 
I  SO  ungunstigen  klimatischen  Bedingungen 
j  —  alle  diese  Momente  bedurften  des 
eingehendsten  Studiums  und  der  inten- 
I  sivsten  Anstrengung  aller  geistigen  und 
I  körperlichen  Kräfte,  sollte  der  gestellten 
.  Riesenaufgabe  eine  gülckliche  LOsung 
I  werden. 

'      Nicht  nur  die  Summe  der  genannten 

Scliwieii^keiten  an  und  für  sich,  sondern 
in  erster  Reihe  die  epochale  Bedeutung 
jenes  Stadiums  in  der  Entwicklungs- 
Geschichte  der  gesammten  Eisenbahn- 
Technik,  wo  Oesterreich  auf  diesem  Gebiete 
alle  anderen  Länder  weit  Qberholte,  lässt 
es  mehrfach  gerechtfertigt  erscheinen,  die 
Spuren  jeiuT  ernsten  Geistesarbeit  näher 
zu  verti.>l^eii. 

Naturgemäss  waren  die  ersten  Vor- 
arbeiten zu  diesem  grossen  Werke  zunächst 
auf  das  Studium  des  zu  fiberschreiten- 
den  Terrains    gerichtet,    und  mussten 
sich  dieselben  bei  der  Vielgestaltigkeit 
des  zwischen  dem  Schwarzafltisse  und 
dem  Mürzthale  sich  erhebenden  Gcbirgs- 
reliefs  auf  ein  sehr  ausgedeimtes  Gebiet 
erstrecken,  zumal  dem  damaligen  Tech- 
niker noch  kein  so  verlässliches  Kartcn- 
i  materiale  zu  Gebute  stand  als  heutigen 
I  Tages.  Besonders  die  generellen  Erhebun-  - 
gen  und  Tcrrainstudien  durften  sich  an- 
I  fangs  in  nicht  ailzuengen  Grenzen  be- 
I  wegen.  Hiebet  musste  jedoch  der  eigent- 
liche Zwc'.Ik    der    L;e->tentin  .Aufgaben 
stets  im  Au^c  behalten,   und  wie  dies 
!  bei  jeder  schwierigen  Bahntracimng  und 
Projectirung  der   Fdl   i-t,    die  I.ilsung 
einer  ganzen  Hcilie  von  Fragen  alige- 
meiner Natur  mindestens  in  den  Haupt- 
umtissen  vorbereitet  werden. 
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Karl  Werner. 


Der  weitreichende  Zweck  der  iuten- 
dirten  Linie  Uess  Uber  den  Charakter  der 

ßalinaiilage,  über  die  von  ihr  verlangte 
Lcihtungsfähigkcit  sowie  auch  darüber 
keinen  Zweifel  Übrig,  dass  die  Bahn 
z\vci;,^clcisit;  anzulegen  sei;  Frhebunfjen 
und  Li  wägiingen  c<»innierzieller  Art  über 
die  zu  gewSrtigenden  und  zu  bewiiltij^en- 
ik-n  .Massentransporte  britten  die  Grundlage 
lür  die  Wahl  der  TiactiutisisuUel  sowie  tür 
die  BcurtheiUing  der  Anzahl  der  täg- 
lichen Züge  zu  bilden ;  hiernach  waren 
die  baulichen  Anlageverhältnisse  der 
künftigen  Balm,  ilite  SteigungSVerhäU- 
nissc,  das  Mass  des  kleinsten  Krümmungs- 
halbmessers der  Bogen,  die  Länge  der 
einzelnen  Bahnzdge,  die  Länge  der  .Sta- 
tionsplätze und  Ausweichstellen  zu  be- 
urtheilen ;  die  gegenseitige  Entfernung 
der  letzteren  von  einander  war  nach  der 
Anzahl  und  Geschwindigkeit,  respective 
nach  dem  Zdtintervall  der  verkehrenden 
Züge  zu  bemessen ;  die  gleichen  Grund- 
lagen dienten  bei  Ermittlung  des  Speise- 
wasser-Bedarfes ftlr  die  Locomotiven  oder 

sonstigen  Nlut« ircii.  woraus  die  Entfer- 
nung der  Wasserstationen,  der  Wasser- 
beschaffangs- Anlagen,  derKohlen-D^pötS, 
der  Locomotivremisen,  f )rehscheibenan- 
lagen  sowie  die  Übrigen  ailgemeinui 
Bedürfinisse  der  einzelnen  Zweige  des 

EisLiilialindienstcS,  der  Hi 'cIiIm  nti.  n  und 
Betriebsemrichlungen  abzuleiten  waren. 
Die  Detailfiragen  über  die  meisten  der 
Ict/tcrw  iiliiitcn  Anla^cn  gehören  aller- 
dings erst  der  eigentlichen  13auausiührung 
an,  jedoch  musste  mit  Rücksicht  auf  den 
ors'ani":cben  Zusamnicnhani;  aller  ange- 
führten Momente,  die  aligcnieine  Di.spo- 
sition  derselben  Schern  im  ersten  Ii "  ectsent- 
wiirfe  enthalten  sein,  sollte  di  r  künftige 
Bahnbetrieb  den  gestellten  Antorderungen 
nach  jeder  Richtung  entsprechen  kOnnen. 

\\'enn  dem  heutigen  rrojectanten  und 
Traceur  zur  einheitlichen  Beurtheilung 
und  gegenseitigen  Abwät^ung  aller  aufge- 
zählten Momente  an  den  bereits  aus- 
geführten Bahnlinien  eine  reiche  Summe 
von  Erfahrungen  zu  Gebote  steht,  so 
waren  die  damaligen  Bahn-Ingenieure  auf 
ihr  eigenes  tntellect  und  auf  ihre  Er- 
findungsgabe alkin  augewiesen. 

Leber  das  wichtigste  der  oben  erwähn- 
ten Momente,  ttber  das  zu  wählende 


Tractionstnittel,  waten  zu  jener  Zeit  die 
Ansichten  der  massgebenden  Techniker 
sehr  vtrseliieden.  Trotz  der  überraschen- 
den lifesultate,  welche  Stephenson  aul  dem 
Gebiete  des  Locom<itivbaues  bereits  er- 
zielt hatte,  standen  der  Bew.*ihi»xiiTi>r 
grosser  Steigungen  doch  noch  uiasmig- 
fache  Schwierigkeiten  entgegen,  nament- 
lich da,  wo  es  sich  um  grosse  .Massen- 
transportc  handelte;  für  diesen  letzteren 
Zweck  waren  in  Frankreich,  England, 
Belgien,  Deutschland  und  Amerika  zu- 
meist schiefe  Ebenen  mit  Seilbetrieb, 
d.  i.  also  mit  stabilen  .Motoren  in  An- 
wendung. Wenn  der  Locomotive  schon 
bei  ihrem  ersten  Erscheinen  die  atmosphä- 
rischen Bahnen  verschiedener  Systeme 
als  Kivalen  gegenüberstanden,  so  er- 
blickten nunmehr  auch  die  Vertreter  der 
Seilebenen  einen  Widerpartner  in  der 
Locomotive,  sobald  deren  vervollkomm- 
nete Constructionsweise  der  Hoffnung 
Kaum  .t'-ieli  stärkere  .Steigungsver- 

hältnisse zu  bewältigen.  Dem  zwischen 
den  Vertretern  der  verschiedenen  Trac- 
tionsinitlel  reyc  gewordenen  Wettk.mipte 
hatte  Ghega  schon  gelegentlich  einer  in 
den  Jahren  1836  und  1837  nach  Deutsch- 
land, Belgien,  Krankreich  und  England 
unternuramencn  Studienreise  seine  Auf- 
merksamkeit zugewendet,  mid  war  an  der 
Hand  der  gewonnenen  Erfahrungen,  ins- 
besondere aber  auf  der  untrüglichen  Basis 
mathematischer  Forschung  schon  damals 
zur  l'chcr/ciifjnn'j^  gelangt,  da.ss  die  Ent- 
w  ickluiii4s.lahigkeit  der  Lovomotive  geeig- 
net sei,  diesem  Tractionsmittel  auf  dem 
Gebiete  des  Eiscnhalm-Betriebes  die  sou- 
veräne Alleinhcnscliaft  zu  sichern.  Aber 
nicht  nur  aus  den  angeführten  Gründen 
.dleii:  Mieb  Glie^.t  ein  entschiedener  \'ei- 
leciilcr  Uti  Locuiiit/tiM; ,  seincsii  Jcia- 
ftthligen  prakti.schen  .Sinne  widerstrebte 
es,  bei  Uebersteigung  des  Semmering 
die  Seilebene,  also  ein  heterogenes  Be- 
triebsmittel als  Zwischenglied  in  die 
grosse,  sonst  durchwegs  für  Locomotiv- 
bttricb  bestinunte  Verkehrsader  einzu- 
schalten. 

Unbeirrt  von  ilem  inzwischen  an- 
dauernden Wettkampfe  zwischen  Seil- 
ebenen imd  Locomotiven  wurden  schon 
im  Jahre  1842  die  Terrainstudien  unter 
der  Cynoaur  des  künftigen  ausschlieas- 
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liehen  Locomotiv-Betriebes  begonnen  und 

derart  fortj^escUt,  dass  alle  Ntr>i;liclikeitt'n 
der  Tracenfilhning  in  grQndliche  Erwägung 
gezogen  werden  konnten. 

Wenn  wir  den  rein  geodätischen  Theil 
der  Tracirung  etwas  näher  betrachten, 
so  sehen  wir,  dass  angesichts  der  com- 
p]icirten  Terrain-C'ontit^nration  mit  der 
bis  zu  jenem  Zeitpunkte  gebräuchlichen 
'Methode  der  Feldarbeiten  nicht  mehr  das 
Auslaiifxcn  (jcfuiKlcn  wcrilcn  kannte.  Bei 
den  bis  dahin  erbauten  liahnlinien  gctichah 
die  Ausmittlung  der  Bahntrace  gewöhn- 
lich in  der  Art,  dass  unmittelbar  a\if  dem 
Terrain  selbst,  zuerst  versuchsweise,  eine 
den  gegebenen  NeigungsveriiSltnissen 
entsprechende  Linie  mittels  Auspflockung 
niarkirt,  die  gegenseitige  Entlertuing  und 
Ufihciulifferenz  der  bezeichneten  Punkte 
mittels  dircctcr  Messung  imd  durch 
Nivellement  bestimmt,  und  mit  Hilfe  von 
Qaerprofilen,  welclie  meist  senkrecht  zur 
Hauptricbtung  stnmkn,  k]u-  <  !untigiiration 
der  Bodenobertläche  cliarakt^risirt  wurde. 
Xach  Uebertragung  aller  dieser  Daten 
auf  die  mit  den  sonst  noch  erfcirderlichen 
Details  ausgestatteten  Situationspläne, 
konnte  dann  die  Bahnlinie  mit  ihren 
Kunstbauten  und  sonstigen  Anlagen  pro- 
jectirt,  und  diese  letzteren  wieder  durch 
Einmessen  auf  das  Terrain  Qbertragen 
werden. 

Bei  der  hiebet  in  Betracht  kommenden, 
relativ  günstigen  Bodengestaltung,  welche 
einerseits  ein  Betreten  derTrace  gestattete, 
andererseits  infolge  des  geringen  Höhen- 
imterschiedcs  zwischen  Anfaii;is-  und 
Endpunkt  bei  entsprechender  Zwischen- 
länge  ein  relativ  sanftes  Steigungs Ver- 
hältnis der  directen  Verbindungslinie  zu- 
Uess,  war  die  Lüsung  der  gestellten  Auf- 
gabe in  der  Regel  eine  ziemlich  leichte. 

Wie  ganz  anders  ^e'^talt..tL::  sich  die 
Verhältnisse  bei  der  L'ebcrqucrung  der 
norischen  Alpen  auf  dem  Semmering !  Die 
Hnhendifferenz  zwischen  der  Station 
Gloggnitz  und  dem  Senunering- Tasse  be- 
trägt 540«w  bei  einerHorizontal-Entfemung 
dieser  beiden  Punkte  von  kaum  i  t.ooo  //.'. 
Es  hätte  demnach  die  dirccte  Verbindungs- 
linie ein  Stdgungsverhaltnis  von  i :  ao 
oder  50**/oo  ergeben ;  bei  Anwendung 
eines  um  circa  So  m  tiefer  gelegenen 
Scheiteltunnels  hätte  sich  dieses  Verhältnis 


I  nur  bis  auf  l  :  24  reducirt,  selbst  ohne 
Rücksichtnahme  auf  die  nöthigenZwischen- 

I  horizontalen  für  Stationen.  Es  musste 
daher  ausser  der  Tunnelirung  auch  noch 

I  eine  ausgiebige  Längenentwicklung  ein- 
treten, zu  welcher  die  tief  eingeschnittenen 
Falten  des  Reichenaner  Thaies,  der  AdUtz- 
und  Gitsti :lz-("jriibt.n,  des  Aue-  und  Sün- 
baches  allerdings  ein  sehr  mannigfaltiges, 


AM.  41,  KlataM  NI««Ulr>lntniaMBt. 

aber,  wie  das  classische  Bild  der  Wein- 
zettelwäüd    zeigt,    mitimter   auch  sehr 

I  schwielig  zu  besteigendes  Gelände  dar- 
boten. Ini'olgedessen  mussten  an  Stelle 
der  directen  Längen- tmdHöhenmessui^en 

I  sehr  häufig  trigonometrische  und  optisdie 
Distanzmessungen  treten,  womit  gleich- 
zeitig auch  der  Anstoss  zur  höheren 
Ausbildung  und  Vervollkonunnung  der 
geodätischen  Hilftmittel  gegeben  war; 


Abb.  4i.  StampfcT'KbMNU-ellir-  und  RSbanoM» 

das  weltbekannte  und  bis  auf  den  heutigen 
Tag  noch  immer  in  hohen  Ehren  stehende 
Stampfer*scheNivellir-Hohen-und  Längen- 
mess-Instninu-nt  AM\    \t,  und  44] 

ist  eine  jener  Zeit  entsprungene  specihsch 
Osterreichische  Emtngensdiaft  auf  dem 
Gebiete  technischer  Kunst  und  Wissen- 
schaft. 

Ausgerüstet  mit  allen  der  damaligen 

Technik  zu  Gebote  gestandenen  Hilfs- 
mitteln wurden  unter  reger  BetheiUgung 
aller  namhaften   Fachgenossen  nach* 
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einander  die  zum  Zwecke  tauglich  er- 
seheiimdeii  Bahnlinien  in  Erwä^run«; 
gezogen  und  insbesondere  folgende  Va- 
rianten studirt  [Siehe  Abb.  246  auf 
Seite  262  des  I.  Bandes]: 

1.  Die  sein  Hl  im  Vii:]ier;j:ehenden  all- 
gemciji  ciAvaluitc,  sciaei/eit  schon  von 
Schonerer  geplante  Linie  von  der  Sta- 
tion C,]<i^;zmtz  ausgehend  und  mit  dem 
Steigun;j  svei  luUtnisse  von  1:28  an  den 
Nordhängen  des  Kaachberges  und  Jäger- 
braiides  Ober  .M:iriaschutz  bis  zum  (lul- 
minatiunspuukte  von  904  m  sich  er- 
hebend, worauf  dieselbe  mittels  eines 
circa  looo  m  hngen  Tunnels  die  Sem- 
niciinghuhc  unterfahren  und  derart  in  das 
Krüschnitzthal  gelangen  sollte.  Deren 
Länge  zwischen  Gloggnitz  und  MUrz« 
Zuschlag  betrug  25"6  km. 

2.  Eine  Linie,  aus;^rihund  von  der 
Station  Xeunkirchen  der  Wien-Glogg- 
nitzer  Bahn,  unter  Annahme  einer  Maxi- 
malstcigung  von  1:50;  nach  Ueber- 
Setzung  des  Schwarzaflusses  sollte  sich 
diese  Tracc  über  üunkclstein,  Landschaeh, 
Grflfenbach  und  Kranichberg  bewegen 
und  von  dort  nach  einer  vulkn  Wen* 
dung  aus  dem  Sflnbachthale  zurück« 
kehren  und,  uii^^el  ilir  der  Richtung  der 
Linie  1  folgend,  den  Scmmeringsattel 
mit  einem  circa  1520  m  langen  und 
in  der  Meeresh<i!ie  907  in  culmi- 
nirenden  Tunnel  durclisetzen.  Deren  Länge 
zwisdien  Neunkirchen  und  Mürzzuschlag 
hätte  46*3  km  betragen. 

3.  Eine  Linie,  ausgehend  von  der 
Station  Gloggnitz  und  nach  Ueber- 
setzung  auf  das  rechte  .Schwarza-Ufer 
mit  einer  durchschnittlichen  Steigung 
von  1 :  50  Aber  Payerbach  und  Reichenau 
gegen  die  Prein  sich  erhebend,  das 
Gschaid  mittels  eines  circa  5000  m 
langen,  in  der  Hnhen-CIote  von  860  m 
Cuhninirenden  Tunnels  durchbrechen  und 
zunächst  in  der  Thalrinne  des  Raxen- 
baches  bis  Kapellen,  von  dort  weiter  am 
linken  Ufer  der  .\1(5rz  bis  .Mürzzuschlag 
f{lhrend;  dieselbe  hätte  eine  Länge  von 
32  3  km  erhalten. 

.j.  Eine  Linie,  welche  von  der  .Station 
Gloggnitz  aus  zunächst  ungefähr  der- 
selben Richtung  wie  die  vorhergehende, 
jedoch  mit  einer  -Ansteigung  von  1:40 
bis  Prein  folgen,  hier  aber,  nach  Unks 


abschwenkend,  die  Kamp-  [uJer  Königs-] 
.\lpe  mittels  eines  circa  5600  ;//  langen,  in 
der  Höhen-C'Mte  von  ^^25/«  culminirenden 
und  bei  Spital  au-inüiKienden  Tunnels 
durchbrechen  und  unmittelbar  in  das 
Früschnitzthal  und  längs  desselben  nach 
.Mürzzuschlag  führen  sollte ;   die  Lün^ie 

I  derselben  hätte  25-5  km  betragen. 

5.  Eine  Linie,  wclcbc  von  der  Station 
Gloggnitz  ausgehend,  längs  des  Silber-* 
bcrges  mit  1:50  ansteigend  am  linken 
.Schwarza  l'fer  bis  Reichenau  führen, 
doit  in  einer  das  Thal  überbrückenden 
vollen  Wendung  auf  das  linke  Schwarza- 
l'fet  libeigelien  und,  gegen  Payerbach 
zurückkehrend  über  Eichberg,  Klamm, 
Weinzettelwand,  das  Kalkensteinloch 
und  tiie  Adüt^gräben  ausfahrend,  sodann 

;  an    den    Hangen    des  Karutnerkogels 

'  sich  gegen  den  Semmerhig  wenden 
und  diesen   mittels   eines  tu  lan- 

gen Tunnels  in  einer  .Meereshöhe  von 
907  m  unterfahren  sollte.  Diese  im 
weiteren  Zuge  dem  Fröschnitzthale 
bis  .Mürzzuschlag  folgende  Linie  hätte 
zwischen  der  letztgenannten  Station  und 
Gloggnitz  eine  Länge  von  59  km  erhalten. 

I  (>.  Eine  Linie,  welche  gleich  der  vor- 
hergehenden, jedoch  mit  1 :40  ansteigend, 
länjrs  des  Silberberges  und  schon  bei 
Pa\erbach  mit  nahezu  voller  Wendung 
das  Thal  über  l  ;  1,  gegen  Eichberg 
zurückkehren   und   bis   zum  Semmering 

,  nahezu  dieselben  Gehänge  benützen  sollte 
wie  die  Linie  5,  wobei  der  mit  der 
Höhen-Cöte    von   Q08  m  culminirende 

■  Schciteltunnt'i  eine  Länge  vim  14.^0  m, 
I  die  ganze  Linie  GIoggnitz-MUrzzuschlag 

eine  solche  von  4i"S  km  erhalten  sollte. 
Im  l  le<.;ensatze  zu  den  topographischen 

.""Nclnvicrigkeiten,  welche  sich  der  Linien* 

entwicklung  der  Nordrampe  entgeg^* 
I  stellten,  ergab  sich  für  die  SOdrampe 
>  zwischen  dem  (Kulminationspunkte  auf  dem 

Semmering  und  der  .Station  .Mürzzuschlag 
.  ein  Höhenunterschied  von  218  m  bei 
I  ^ner  directen  Zwischenlätige  von  11  km, 
'  woraus    ein    Durchschnittsgefälle  von 

■  I  :  50  resultirt,  so  dass  nach  Abrechnung 
der  Zwischenhorizontalen  für  Stationen, 
thatsächlich  mit  dem  .Maximalgefälle 
von  1  :  4S  das  Auslangen  zu  linden  war. 

Die  bisher  aiifgezäldten  Terrain-  und 
i  Tracestudien  hatten  vom  Jahre  184a  bis 
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1845  gewährt,  in  welche  Zeitperiode  auch 
die  Vorarbeiten  Air  die  sQdliche  Fort- 
setzungslinie fallen.   Im  Jahre  1^44  war 
die  Theüstrecke  MUrzzuschlag-Graz  dem  i 
Öffentlichen  Verkehr  flberg^el^  worden.  I 

Fflr  lüc  richtige  WaM  Jcs  Stcimmir.s,- 
vcrhäitnisäcs  der  eigentlichen  Semmering- 
Strecke  war  in  erster  Reihe  der  bis  zu 
jenem   Ziitputikfi.'   gediehene  Fortschritt 
im  Locumutivbau  massgebend,  und  hatte  | 
Ghe^a  bei  der  im  Jahre  1843  spedell  zu  1 
ilie:^<.iii    Zwecke   in  Amerika   unternom-  ' 
menen  Studienreise  seine  lJeb<;rzeugung  | 
endgiltig  dahin  gefestigt,  dass  auf  Stei'*  | 
giingen   von    l  :  50   [20  7«o]  ""'i   selbst  1 
noch   auf  solchen   von   l  :  40  [25  "1^^] 
die  BewSltigung  namhafter  Nutzlasten 
mit      entsprechender  deschwindigkeit 
möglich  ist.  Gleichzeitig  konnte  er  zu 
seiner  Genu^huungf  constatiren,  dass 
die  Amerikaner  schon  vielfach  mit  der 
Khniinirung  des  Seilbetriebes  begonnen, 
und  an  dessen  Stelle  den  Locomotiv- 
betrieb  eingeführt  hatten.  i 

Nachdem  Ghega  das  Steigungsver- 
hsltnis  1 : 50,  höchstens  1 : 40  als  das 
äusscr-stc  zulässige  Mass  erkannt  hatte, 
konnte  bei  Auswahl  der  oben  aufge- 
zfihlten  Varianten  die  imter  i  beschne- 
hene  mit  dem  Gradienten  von  i  :  28 
nicht  mehr  in  näheren  Betracht  kommen. 
Variante  a  wäre,  nachdem  dieselbe  mit 
dem  Steigungsverhältni^^c  !  :  so  ent- 
wickelt war,  in  dieser  Hinsicht  wohl 
brauchbar  (rewesen,  jedoch  lag  dieselbe 
zum  rrrnsscti  Thcil  ihrer  I,rinc;e  auf  ^roln-  ' 
gisch  ungunstigem  Gebiete,  was  bei  der 
Fundirung  der  vielen  grossen  Viaducte, 
namentlich  aber  bei  den  unvermeidlichen 
Tunnelirungen  von  ganz  besonderer  Be- 
deutung sein  musste.  Zudem  ging  die 
Ifnic  von  Neunkirchen  anstatt  von 
Gloggnitz  aus,  so  dass  die  bereits  er- 
baute Strecke  Gloggnitz  -  Neunkirchen 
als  todter  Seitenarm  verloren  gegangen  j 
wäre.  .  | 

Die  Linien  3  und  4  konnten  wegen  | 
der  mit  5000,   be/ielnrngswcise  5600  ni 
bemessenen  Länge    der  Scheiteltunnele  | 
nach    dem    damaligen    Stande    der  j 

Tiiniielhaukunst.  welche  ri' ich  keinen  ma- 
schinelien  Bohrbetrieb  kannte,  sclion  wegen  , 
der    übermässigeii   Verlängerung    der  I 
nitthigen  Bauzeit  nicht  acc^tirt  werden.  | 


Unter  dem  Eindrucke  der  eben  auf- 
gezählten GrQnde  hatte  Ghega  zunllchst 

die  Linie  5,  welche  sowohl  wegen  ihrer 
Steigungsverhältnisse  und  ihrer  ge- 
sicherten Lage  im  Grauwackengebiete, 

1  ucli  in  bau-  und  betriebstechnischer 
Hinsicht  die  meisten  Chancen  vereinigte» 


AbK  44.  Lmn»  mism  Xlralllrea  und  HabcsBeiMii. 

zur  Ausführung  ausersehen,  und  die  Aus« 

arbeitung  des  Detailprnjcctcs  hiefHr  ein- 
geleitet. Um  ein  thunlichst  inniges  An- 
schmiegen der  Bahnlinie  an  die  sehr 
coupirtc  Bodeiigestaltung  zu  ermi"ii;lic!ien, 
wurde  für  den  Krümmungsradius  der 
Bogen  das  Mass  von  189-6  «M  (lOoKIaftem] 
al«  Minimum  gewählt. 

Angesichts  der  enormen  baulichen 
Schwierigkeiten  und  der  damit  verbun« 
denen  Kosten  waren  die  schon  seit  dem 
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Jahre  1H44  von  Seite  der  Widersacher 
Ghef^a^s  bei  der  Resierunfr  erhobenen 
Vo! stcllun^eti  flogen  ein  kiilitio-;  l'-itcr- 
neliineu  immer  lauter  gewurden,  und 
ivurde  das  Gelingen  dieses  als  waghalsig 
hezcichneteii  F.xperimentes  seihst  von  nam- 
Iiat  ten  Fachgenossen  entschieden  in  Abrede 
gestellt.  Der  Mangel  einer  Locomotivc, 
welche  Ulf  s  1  Steilen  und  langen  Kampen 
eine  entsprechende  Nutzlast  mit  hin- 
reichender  Geschwindigkeit  zu  befördern 
im  Strinde  wäre,  —  die  (  k  fahren  und 
Hindernisse,  welche  dem  Bahnbetriebe  in 
solcher,  allen  klimatischen  Unbilden  aus- 
gcsetzen  !  ^f'i^.cnl.l^^^.  i,ntcr  allen  L'mständrn 
droh<;n  mtUsten,  —  die  unabsehbaren 
Folgen,  welche  jeder  Unfall,  namentlich 
bei  der  Thaifahrt,  riach  sich  /.ichen  würde, 

—  die  Schwierigkeit,  wenn  nicht  Un- 
möglichkeit, in  so  ungünstigem  Terrain 
einen  baulich  richtigen  und  soliden  Bahn- 
körper zu  erstellen,  . —  die  für  den  Bau 
und  Betrieb  erforderlichen  Unsummen, 

—  alle  diese  Bedenken  bildeten  ebensuvicle 
An{jrriftspunkte  im  Kampfe  gegen  den 
unerschatteriich  auf  seiner  Idee  l^harren- 
den  Meister.  Die  Bedrängnisse,  unter 
welchen  derselbe  stand,  erhielten  ein 
hochbedeutsames  Relief  durch  die  sich 
um  jene  Zeit  vorbereitenden  politischen 
und  üuanziellen  Krisen,  welche  nur  den 
einen  Vortheil  mit  sich  brachten,  dass 
Ghega  Zeit  fLiiul,  die  von  seiiicii  (iegnern 
selbst  in  öttentliclien  Blättern  erhobenen 
Anfeindungen  und  Verdächtigimgen  in 
allen  Funkten  sachlich  zu  w  iderlegen  und 
seine  Studien  nach  jeder  Kichtung  hin 
zu  vertiefen. 

l'm  die  Kostensumme  thunliclist  zu 
reduciren,  fasste  er  den  Eutschluss,  die 
Linie  6,  das  ist  also  mit  dem  Steigungs- 
verhSltnisse  von  l  :  40.  zur  Ausführung 
zu  bringen.  Obwohl  dieselbe  noch  immer 
1 5  Tunnels  mit  einer  Gesammtlänge  von 
4530  m  und  ebensoviele  Viaducte  bis  zu 
einer  Höhe  von  45  8  m  und  einer  Gc- 
sammtlSnge  von  1465  m  erforderte,  wurde 
dieselbe  emllich  in>  Jahre  iS.jj  seitens 
der   Uegierungs-Comniission  genehmigt. 

Damit  war  der  Kampf  gegen  alle 
Widersacher  siegreich  beendet  ;  die  poli- 
tischen Ereignisse  des  kommenden  Jahres 
drängten  zur  sofortigen  Inangriffnahme 
des  Baues. 


I  Es  bedarl  nur  noch  eines  Rückblickes 
I  auf  die  Frage,  ob  und  inwieweit  jene 

Voraussetzungen  in  ElrfülUmg  gingen, 
I  welche  Ghega  in  Bezug  auf  die  Leistung 
I  der  erst  zu  schaffenden  Tractionsmittel 
'  seiner  Tracenführung  zugrunde  gelegt 

hatte.  . 

I       Zur   Erlangung   von  Locomotiven, 

I  welche   zur    Bewält'LiiiiiL;    ^!er    auf  Jer 
j  Semmering-Bahn  zu  lührenden  Züge  ge- 
geeignet wBren,  hatte  Ghega  eine  öffent- 
liche i'reisaussclii eilv.in-  \i>i!H-ie;te(,  wi.rin 
die    Constructions-Bedingungen  testge- 
setzt waren,  dass  der    Raddruck  von 
fi^s    /    nicht    Oberschritten     und  eine 
.  Bruttolast   von   2500   Centnern  [138  /] 
1  auf  der  Steigung  von  i :  40  mit  einer 
(^eschwindiL;l^eit  von  \'$  iisterreichischen 
Meilen    lii'4  fem]  pro   Stunde  belör- 
i  dert  werden  soll.*)   Die  Preisausschrei* 
bung  erlangte  im  Mai  des  Jahres  1S50 
l  die  Approbation  Seiner  Majestät  Kjiiser 
!  Franz  Joseph  I. 

Im  October  1S51  wurde  mit  der  Er- 
j  probung  der  geliel'erteu  Coneurrenz-Loco- 
'  motiven  und  jener  der  zwei  Locomotiven 
>.Save«    und    iQuarnerO',   welche  auf 
der  mittlerweile  fertig  gestellten  südlichen 
I  Staatsbahnlinie  in  Verwendung  standen, 
'■  begonnen,  und  als  I'tnl-e^trecl<e  der  zu 
jener  Zeit  bereits   vollendete  fheil  der 
'  Bergrampe    Payerbach-Breitenstein  ge- 
wählt, woselbst  die  .Steigung  von  1  :  40 
I  und    der   Bogeuradius    von    189  6  m 
I  häufig  zur  Anwendung  gelangt  waren. 

Aus  diesen,  mit  grosser  Umsicht  und  Gc- 
,  nauigkeit  vorgenommenen  Probefahrten 
j  gingen  die  Locomotiven  »Bavaria«,  »Neu- 
stadt' imd  «Sernin^^  als  preisgekrönt 
I  hervor.  —  Allerdings  halteten  diesen 
:  Locomotiv-Typen  noch  mancherlei  con* 

^tnictive  Män^jel  rni,  jedoch  boten  die 
angestellten  Versuche  gleiuhzeitig  auch 

'  den  nöOiigen  Fingerzeig,  wie  diese  Man« 
1  711  beheben  seien.  Eine  neuerlicli  ntis- 
geseliriebene  Concurrenz  führte  schliess- 

'  lieh  zu  der  tmter  dem  Namen  der  En- 
gerth"schen  Locomotive  allgemein  bekann- 
ten Type,  mit  welcher  im  Jahre  185^ 
der  Verkehr  der  Linie  Glo^^rnitz-MQrz- 
Zuschlag  eröffnet  wurde. 

•j  V^L  Bd.  l,  I.  Thcil,  H.  Strach,  Die 
.  ersten  Suatsbahnen,  Seite  273  u.  ff. 
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Mit  dieser  Errungenschaft  war  auch  i 
der  letzte  Zweifel  Ober  das  Gelinf^ren 
des  «Trossen  Meisterwerkes  geschwunden 
und  hat  die  Praxis  die  K'ichti^keit  der 
von  Ghega  knit  wahrhaft  pruplietischem 
Geiste  entwickelten  Cirundgedanken  auf 
das  Glänzendste  bestätigt. 

Es  wSre  Vermessenheit,  an  den  £inzel- 
heiten  dieses  stolzen  grandiosen  Colossal-  ' 
baues  mit  dem  Massstabe  der  heutigen 
Technik    kleinlidie    Kritik    Oben  zu 
wollen. 

Mit  dem  Regierun^^santritte  Seiner 
Ma  jestät  Kaiser  Franz  Joseph  I.  begonnen, 
repriisvntirt  der  Senimei  iiiL^hau  in  Jer 
Entwicklungs-Geschichte  der  Eisenbahnen 
eine  so  ^wältige  Stufe  des  Portschrittes, 
i!,i--s  ff  verm>"i;;e  seiner  technischen  Voll- 
endung und  Sohdität  auch  in  unserer, 
vom  Geiste  der  technischen  Emin  gen- 
schaften (.;etra;^enen  Zeitperiode  noch  Be- 
wunderung und  Nachahmung  verdient: 
dn  erhabenes,  unvergängliches  Wahr- 
zeichen   Osterreichisciier  Haukunst. 

wahrend  der,  die  Tracirung  und  den 
Ban  der  Semmeringf-Bahn  umfassenden 

Zeitperiode  waren  auch  die  .Arbeiten  föT 
die  Furtsetzung  der  Staatsbahnlinien 
gegen  SOden  in  Angriff  genommen  und 
mächtig  gefördert  worden.  Für  die 
nächste  Fortsetzungslinic  MUrzzuschlag- 
Gras  Hess  das  natOrHche  ThalgefäUe 

längs  des  Mürzflusses  bis  Bruck  i.  M. 
sowie  auch  jenes  längs  der  Mur  von  1 
Bruck  bis  Graz  vortheilhafte  Stei;iun<;s-  I 
Verhältnisse  zu ;  auch  die  C'onfiguration  I 
des  Thalbudens  war  der  Uahnanlage  i 
gilnstig  bis  gegen  Krieglach,  von  wo  | 

die   niilier   an   den  Flusslauf  heran- 
tretenden   Bergrippen    einen    strecken-  i 
weisen,  bis  gegen  Peggau  reichenden  I 
Lehnenbau  bedingten.  Beaclitcii-'werth  er- 
scheint die  LinienfUlirung  längs  der  suge-  . 
nannten  Badelwand  [vgl.  Abb.  45],  durch  I 

die  dort  ausgeführte,  tlussseitsoffcne.^f^i^  ttt 
lange  Galerie,  auf  deren  Gewölbsdecke  , 
die  durch  den  Bahnkörper  verdrängte 
Reichsstrasse  führt.  Der  weitere  Verlauf  j 
der  Trace  durch  die  Ebene  Uber  Graz  1 
bis  Ehrenhauaen,  ebenso  die  Durch-  1 
brechung  der  Windischen  Bflheln  ntittels 


•)  Vgl.  Bd.  1,  I.  Theil,  S.  243,  Abb.  22» 
a  339. 


zweier  kleiner  Tunnele  und  die  Fort» 
führung  der  Linie  fiber  Marburg  dtirch 

die  Ebene  von  Kranichsfeld  und  I'ra^^er- 
hof  bis  Windisch-Feistritz  bietet  vom 
Gesichtspunkte  der  Tracirung  kein  be- 
sonderes Interesse.  Die  östlichen  Aus- 
läufer des  Pachergebirges  Uberquerend, 
tritt  die  Linie  in  das  Gebiet  des  Sann- 
flusses über  und  folgt  letzterem  von  Cilli 
bis  Steinbrück  abwärts,  von  dort  aber 
dem  Saveflusse  aufwärts  zum  grOssten 
Theile  als  I.ehiienbau  durcli  die  an 
grotesken  Formen'  reichen  Gelände  über 


Abb.  45-  I'robl  dci  Badelwand. 


Hrastnigg,  Sagor  und  Sava,  bei  Salloch 
in  das  Gebiet  des  Laibacher  Moores 
eintretend.  Die  geheimnisvollen  und  auch 
bis  auf  den  heutigen  Tag  noch  nicht 
ganz  erforschten  Verhältnisse  dieses 
Moores,  seine  unterirdischen  Zu-  und 
.Abflüsse,  sein  trügerischer  l'ntergrund 
und  das  ihn  umgebende  unwirthliche 
Karstgebiet  stellten  dem  tracirenden  In- 
genieur eine  ganze  Reihe  wichtiger  Fragen 
entgegen.  Dem  HUchtigen  Beobachter  mag 
wohl  scheinen,  als  sei  die  directe  Durch- 
querung des  .\!oores,  wie  er  sie  that- 
sächlich  ausgeführt  sieht,  einem  leicht- 
fertigen Entschlüsse  entsprungen.  Dem 
entgegen  spricht  jedoch  die  Thatsache, 
dass  die  Frage  der  Umgehung  des  Moores 
Gegenstand  tunfessendür  und  wiederholter 
Studien  war,  und  dass  bei  der  Ausmitt- 
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lung  der  Strecke  Laibach -Ii  an/.dutl- 
Loitsch  verschiedene  Variant'.'ii  m  Er- 
wägung gezojren  wnnien.  Nach  ctTier 
dieser  VariaTU<-'n  liäitc  du-  Baliuliaic  das 
Moor  an  dessen  südlichen  und  südöst- 
lichen Rändern,  also  über  Pianzbühcl, 
Braundorf,  Tomischel  und  Seedorf  um- 
fahren sollen;  diese  Variante  hätte  jedoch, 
ohne  die  Berührung  des  Moores  gänzlich 
vermeiden  zu  können,  eine  Verlängerung 
der  Linie  um  circa  19  km  ergeben.  Eine 
zweite  Variante  tendirtc  die  Umgehung 
des  Moores  an  dessen  Nordgrenze,  also 
über  Hresowitz,  Log  und  Podlipa  mit 
einer  Entwicklung  an  den  Hängen  des 
Zaplana-Berges  oberhalb  Altlaibach  gegen 
Unter- Loitsch  hin.  Diese  letztere  Variante 
wurde  wegen  der  damit  verbundenen 
Bauschwierigkeiten  und  angesichts  der 
Unhaltbarkeit  der  zu  passirenden  Uerg- 
lehnen  fallen  gelassen.  Erst  nach  lang- 
jährigen vielseitigen  Studien  und  Er- 
wägungen entschloss  man  sich,  als  der 
Uebel  kleinstes,  die  üurchquerung  des  j 
Moores  zu  wählen.  Die  hieran  sic^  an-  | 
schliessende  Ansttiguhg  der  Linie  gegen 
Franzdorf  erforderte  die  Uebersetzung  1 
des  dortigen  Seitenthaies  mittels  eines  | 
grossen  Viaductk  -^,  Jlt  in  seiner  äusseren 
Erscheinung  sofort  Ueii  Haustil  des  Sem- 
mering  verräth.*)  Thatsächlich  steht  auch 
die  Krstei'Tunc^  de-;  Karstplateaus  Ober 
Loitsch  und  Adclsbcig  i.i>wie  die  Weiter- 
führung der  Linie  über  Nabresina  bis 
Triest  mit  der  Geschichte  des  Semmering- 
baues  in  mehrfachem  innigem  Zusammen- 
hange; erst  nach  d<.-t  1  a  rungenschaft 
dfi'  l',n^crlli"schcn  Tciuk-rldci  c  und 

nur  mit  dem  Xorsauc  aut  Kmlüliruiig 
besonderer  Wasserwagen,  konnte  eine 
derartige  TracenfUhrung  und  Bahnanlage 
mit  Aussicht  auf  eine  geregelte  Betriehs- 
führung  unternommen  werden.  Mit  dem 
Eindringen  in  die  vegetations-  und 
wasserlose  Karstregion  steigerten  sich 
die  Schwierigkeiten  der  LiniL  ^^iill^uI1;^^ 
Die  verworrenen,  von  unzähligen  Dylinen- 
bildungen  und  Schluchten  zerrissenen 
Felsenlabyrinthe  dieses,  im  Winter  von 
der  Bora  und  gefährlichen  Schneestürmen 
heimgesuchten,  im  Sommer  vom  Sonnen- 


*)  V|j^.  Bd.  J»  I.  Tbeil,  Abb.  372  u.  273, 
S.  28S  tt.  ff. 


brande  versengten  Hociipluteaus,  nicht 
minder  der  Abstieg  an  den  aus  gebrächen 
Tasello.schichten  gebildete:)  Ltlinen  /wi- 
schen Grignano  imJ  Tne.st  au^e-siehts 
des  Meeres,  erschwerten  dem  traciren- 
deii  Ini^enieur  die  Ermittlung  der  rich- 
tigen Linie  m  lidliein  Masse.  Die  wich- 
tigste und  schwierigste  der  ZU  lösenden 
Fragen  blieb  jedoch  die  einer  ausreichen- 
den Wasserbeschaffung.  Die  Anlage  einer 
Wasserleitung  von  Ober  -  Lesece  nach 
Divaäa  w^ar  nur  ein  partieller  Behelf; 
erst  durch  die  Anlage  der  Auresina- 
Wasserleitung,  wodurch  die  Wä.sser, 
welche  am  Fusse  des  Berges  bei  Santa 
Croce  und  bei.  dem  Berge  Auresina 
oder  Nabresina  emporsteigen,  für  Zwecke 
der  Bahn  nutzbar  gemacht  werden 
konnten,  fand  diese  hochwichtige  Ange- 
legenheit ihre  endgiltige  Lösung. 

So  war  denn  endlich  das  Ziel  der 
südlichen  Staatsbahnen,  das  Handels- 
emporium  Triest,  erreicht  und  ging  der 
Schienenweg,  welcher  das  Herz  der 
Monarchie  mit  dem  Meere  verbinden 
sollte,  im  Jahre  1857  seiner  Vollendung 
entgegen. 

Von  unserer  Excursion  im  Süden 
wenden  wir  uns  nun  wieder  der  mittler- 
weile im  Norden  der  Monarchie  erzielten 
Fortschritte  in  der  Entwicklung  der  Bahn* 
tracen  zu. 

.Anknüpfend  an  den  von  der  Nord- 
bahn-Gesellschaft bis  Olmütz  ausgebauten 
und  im  Jahre  1841  dem  > ifTentüclicn 
Verkehr  übergebenen  Schienenweg,  u  urde 
durch  den  .Staat  die  Portsetzung  der 
Bahnlinie  in  der  Richtung  tjcj^cn  Nord- 
westen hni  über  Böhmisch- Trübau  nach 
Prag  unternommen. 

.Mit  der  Meeres-('Ate  von  214  vt 
bei  Olmütz  beginnend,  lulgt  diese  Linie 
zunächst  dem  Laufe  der  .March,  sodann 
jenem  der  Sazawa  aufwärts,  erreicht  in 
der  zwischen  der  Mährischen  Hübe  und 
den  .Siuleten  gelegenen  Kinsattlung  bei 
Landskrun  die  Wasserscheide  zwischen 
Donau  und  Elbe  im  Cubninationspttnkte 
von  41  j  tu  Uber  dem  Meere,  worauf  die 
Trace  bis  Kolin  [197  m  Uber  dem  Meere] 
sich  senkt,  um,  nach  Ueberschreitung  der 
Tcrraiiiwelle  bei  Böniisch-Brod  [262  tu 
über  dem  MeereJ,  sich  noch  weiter  sen- 
kend, die  Hauptstadt  BAhmena  zu  er* 
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■  reichen.    Im  Weiterzöge,  cunachst  der 

Moldau  und  von  Melnik  ab  der  Elbe 
folgend,  dringt  die  Linie  in  die  Kegion 
der  mit  Berginrodttcten  gesegneten  Gegen- 
den Nordböhmens  und  gewinnt  längs» 
des  zwischen  dem  Erzgebirge  und  der 
Lausitzer  Höhe  von  der  Natur  gegebenen 
Elbedurchbruclies  den  Anschluss  gegen 
Sachsen  hin. 

Die  Vorbereitung  des  Haucs  der 
südlichen  Staatsbahnlinic  Wien -Triest 
stellte  die  österreichischen  Inj^cnicurc  vor 
die  grosse  Aufgabe,  in  schwierigem 
Terrain  und  i:nter  ucclisclnden  Betricl^s- 
verhältnisscu  Bahntraccn  uulzusuchen  und 
Projecte  zu  studiren. 

Unter  der  tüchtigen  Leitung  her\-nr- 
ragender  Fachleute  bildete  sich  sohin 
die  Tracirung  tind  Project  Verfassung 
von  Bahnen  zu  einer  selbständigen  tech- 
nifschen  Wissenschaft  aus. 

Ein  literarisches  Denkmal  des  hohen 
Grades  der  Ausbildung,  welche  dieser 
junge  Wissenszweig  dünals  in  Oester- 
reich schon  erreicht  hatte,  bietet  die 
äusserst  bemerkenswerthe  Fublication,  be- 
titelt: »Systematische  Anleitung  zum 
Traciren  der  Eisenbahnen«  vom  k.  k. 
Ober-Ingenieur  Eduard  Heider  [nach- 
maligem technischem  Director  der  Arsenal- 
bauten  des  üsterreicliischen  Lloyd],  welche 
in  erster  Auflage  bereits  im  Jahre  1856 
erschienen  ist. 

Dieses  Bucli  hchandelt  den  Gegen- 
stand überhaupt  das  erste  Mal.  Die 
darin  niedergelegten  Grundsätze  und  be- 
schriebenen Verfahrungsartcn  sind  bei 
der  Verfassung  der  Projecte  für  die 
k.  k.  Staatsbahnen  ausgebildet  und  er- 
probt worden,  sie  sind  also  dircct  aus 
der  Erfahrung  geschöpft  und  haben  heute 
noch  volle  Geltung  und  Anwendung, 
unbeschadet  jener  Modificationen,  welche 
durch  die  seither  erreichte  VervoU- 
k  nnmnung  dcT  Instrumente  bedingt  er- 
scheinen. 

Der  gleichen  Zeitperiode  verdankt 
aoch  das  seither  jedem  Eisenbahn-Inge- 
nieur zum  uncnthehrlichen  Vademecuni 
gewordene  Werkchcn  >Die  Strassen-  und 
Eisenbahn-Curve«,  verfasst  von  dem  da- 
maligen Ingenieur  der  Süd-norddeutschen 
Verbindimgsbahn  Moriz  Morawitz,  sein 
Entstehen. 


Angesichta   der  hohen  technischen 

Schule,  welclie  die  südlichen  Staatsbahn- 
linien und  namentlich  der  Senimeringbau 
herangebildet  hatte,  ersdieinen  die  Fort- 
schritte im  Aufsuchen  neuer  Rahntracen 
m  der  nun  lolgenden  Periode  weniger 
intensiv  als  extensiv,  indem  die  Interessen 
des  Handels,  der  Industrie  und  des 
gegenseitigen  \  erkehres  die  neuen  Er- 
rungenschaften ihrem  Zwecke  nutzbar 
m  machen  suchten.  So  erwarb  die 
Erste  öslerrtichische  Eisenbahn-Gesell- 
schaft noch  im  Jahre  1855  die  Be- 
i.vinii:;un,j;.  ihre  Linie  Linz-Budweis  mit 
klcnicn.  entsprechend  gebauten  Loco- 
motiven  zu  betreiben.  Zwar  hatte  im 
selben  Jahre  die  Buschtßhrader  Eisen- 
bahn-Gesellschaft noch  eine  Concession 
erworben  für  eine  mit  Pferden  zu  be- 
treibende Holz-  und  Eisenbahn,  welclie 
von  Wejhybka  in  da»  BuschtShrader 
Kohlenrevier  führen  sollte,  jedoch  wurde 
diese  letzte  Regung  des  Pferdebahn-Be- 
triebes durdi  den  lebhaften  Aufschwung, 
welchen  die  Einführung  des  Locomotiv- 
betriebes  allenthalben  mit  sich  brachte, 
gar  bald  überflügelt.  Durch  das  im  Jahre 
1855  mit  der  k.  k.  priv.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  abgeschlossene  üeberein- 
kommen,  wonach  mit  dem  Ausbau  der 

vcm  Wien  nach  Südosten  fülirenden  Linie 
gleichzeitig  auch  eine  Verbindung  mit 
den  nördlichen  Staatsbahnen  '  erfolgen 
und  diese  in  den  l^ctrich  der  Staatseisen- 
bahn •  Gesellschaft  überzugehen  hatten, 
sowie  durch  die  im  selben  Jahre  der 
Graz-Kttflacher  Eisenbahn  und  Bergbau- 
GeseUschuft  ertheilte  Concession  zur 
Erschliessung  der  Voitsberger,  Lanko- 
witzer  und  Köflacher  Kohlenreviere  mit- 
tels einer  von  Graz  nach  Köflach  und 
von  Lieboch  nach  Wies  zu  führenden 
Eisenhahn  neigst  Zwcigünien,  wurde  die 
Entwicklung  der  Eisenbului-I'nvalutUcr- 
nehmungen  inaugurirt.  In  diese  und  die 
nächstfolgende  Zeltperiude  fallen  die 
Herstellung  uaU  Lrüliuung  der  Linien 
Brünn-Kossitz,  Linz-Lambach-(.jmunden, 
Oderlier^;  -  D/iedit/  -  Bielitz,  Schönbrtitiu- 
Troppau,  Krakau  -  Dembica,  DzitUitz- 
ülwiccim  und  Trzebinia  sowie  das 
Entstehen  der  Aussig -Teplitzer  Bahn, 
die  Erweiterung  der  Südbahn-Concession 
für  die  Kaiser  Franz-Josef-Orientbahn  und 
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tlieConcLssioriiruf.jj,  der  Kaiseiir;  Elisabeth-  ' 
Bal)n,uclcli  letztere aut  die  Veibindiing  der  | 
j\UtM)pole  mit  den  westlichen  Provinzen  ; 
lies    K'eichcs   sowiu    nuf  den   Anscliluss  j 
an  «iic  baycrisclicn  Bahnen  bei  Salzburg  | 
abzielte.    Die  TraceniÜhrung  dieser  letz-  ! 
teren  Linie  vcnüent,  namentlich  in  ihrem  | 
ersten  Thcilc   von  Wien  ab,  eini>;e  Be-  | 
achtung.    Auf  den  ersten  Blick  möchte  j 
es  scheinen,  alsobdiedirectc  Verhindungs-  i 
linic  zwischen  Wien  und  Linz  durch  die 
■oro-  und  hydrographischen  Verhältnisse 
unzweifelhaft  gegeben  sei,  und  da»s  die 
Linie  am  günstigstendurch das  regelmässig 
ansteigende   Donauthal  zu  führen  wäre. 
Bei  näherem  Eingelien  zeigt  sich  jedoch^ 
dass  zwar  die  Uferenge  bei  Nussdorf  und 
Kahlenbergerdorf  sowie  das  Tullnerfeld 
der  Bahnftihruug  keine  ncnnenswerthen 
Schwierigkdten  bereite,  dagegen  die  Fort- 
setzung durch  die  Wachau  durchaus  keine  ' 
günstige  wäre.   Es  war  daher  schon  in  i 
der  Concessions-Urkunde  vom  Jahre  1856  t 
die  Bestimmung  enthalten,  d.iss  die  Trace 
Uber  St.  Polten  zu  fuhren  sei.    Für  die  . 
Entwicklung'  dieser  Linie  bot  das  Wien-  I 
thal   mit   seinen    sanften  Geländen   bis  , 
Kekawinkel  bei  einer  Maximal»  Ansteigung  ' 
von  KVS'/oo  günstige  VerhSltnisse  dar;  | 
auf  der  Westseite  des  mit  einem  Scheitel-  | 
tutmel  von  307  m  Länge  durchbrochenen  j 
Wienerwaldes  musste  bei  Einhaltunig:  des 
Maximälgefillles  von  10%,,  an^icsichts  des  j 
tief   Angeschnittenen   Eichgrabens   und  1 
des  coupirten  Terrains  eine  kunstvollere  I 
Linien-Kjitwirklcn^'.    wtlene    ausser  der 
Ueberbrückung  dieses  drabens  auch  noch  . 
die  Anlage  eines  zweiten,  347  m  langen  | 
Tunnels  bniin'^te,  f:;e<-';ncht  \verdeTi.  Die 
Weiterliilirung    der    Linie    machte  die 
lieberbrfldcung  der  rechten  Nebenflüsse  | 
der  Donau,   da«?  !<t  der  Laben,  Traisen, 
Ybbs,  Enns  und  Traun,  .sowie  die  L  eber- 
schreitung  der  relativ  niedrigen,  zwischen 
den  genannten  FUlssen  gelegenen  tertiären 
Wasserscheiden  nothwendig.    Die  Zeit- 
punkte für  die  Eröffnung  der  einzelnen 
Theilstrccken    waren    folgende:  Linz- 
Lambach  1H55,  Wien-Linz  1858,  Lam- 
bach -  Frankenroarkt  -  Salzburg  -  Reichs- 
grenze 1860.  I 
Mit  dem  Jahre         trat  die  Sodbahn-  ! 
Cicsellschaft    in   den    Vorderj^rund  der 
L'nternehmungen  durch  die  Uebemahme  ^ 


des  Betriebes  der  Linie  Wieii-Triest 
sammt  Nebeuliiacü  und  der  Tiroler 
Bahnen  sowie  durch  den  .Ankauf  des 
Priijeetes  der  Känitner-Bahn  und  der 
Brenner-Bahn.  Mit  dieser  letzteren  ist 
ein  neuer  bedeutender  Fortschritt  auf 
dem  Gebiete  der  .-Mpenbahnen  rn  ver- 
zeichnen. Nachdem  die  Sticckcu  luns- 
bruck-Kufstcin  und  Bozen-Trient-Ala  im 
Jahre  1858,  respeclive  185g  zur  Er- 
öffnung gelangt  waren,  erübrigte  noch 
das  Zwischenglied  Innsbruck -Brenner^ 
Bozen,  um  die  sUd-nürdliche  Durchzugs- 
linie durch  das  Land  Tirol  zu  schliessen. 
Bei  Betrachtung  der  topographischen  Ver- 
hältnisse des  zwischen  Innsbruck  tmd 
Bozen  gelegenen  Alpenstockes  fällt  sofort 
das  tief  eingefurchte  Thal  des  Eisack  im 
Süden  und  ebenso  das  Flussgebiet  der 
Sill  auf  der  Nordseite  des  Brennerpasses 
in  die  .\ugcn.  Diese  von  der  Natur 
gebildete  Kinne  entspricht  auch  dem 
Zugfe  der  schon  von  altersher  bekannten 
Hrcimerstrasse.  Bei  Vergleichung  der 
relativen  Höhenlagen  von  Bozen,  Fran- 
zensfeste, Sterzing,  Gossensass,  Brenner- 
hnlie,  Miitrei  und  Innsbruck  ir.it  deri  diese 
Orte  trennenden  Horizontai-Kntfernungen 
ergibt  sich,  dass  die  SchwiertjCtkeiten  der 
Traccnfnhrnng  in  der  Strecke  r.osseiisass- 
lunsbruck  gelegen  sind.  Zwischen  Imis- 
braCkmit  der  Htthen-COte  von  $83  m  Aber 
dem  Meere  und  dem  Brennerpasse  mit 
1371  m  Höhe  liegt  eine  Horizontaldistanz 
von  32.ocx>  tn  [vgl.  Abb.  46],  woraus  für 
die  Bahnnivellette  eine  Durchschnitts-Stei- 
gung von  35  ".oo  resultirt;  der  Höhendiffe- 
renz zwischen  Brenner  [1371  tu]  und 
r.nsscnsa'äs  [1064  tu]  entsprielit  jedoch 
in  der  directen  Verbindungsiinic  von  nur 
8000  vt  Länge  ein  DurchschpittsgeftUe 
von  v"^",',!.-  niese  Durchschnitts-Xei^iin^'en 
siiuljeJtJch  ohne  Rücksicliiu.ihnie  aut  die 
nöthigen  Zwischenhorizontalen  für  Sta« 
tionsanlagen  ermittelt ;  die  zur  Gewinnung 
der  letzteren  noch  erforderlich  werdenden 
Mehrlängen  konnten  auf  der  Nordseite  Vekl^ 
tiv  leicht  eingebracht  werden ;  dagegen  war 
auf  dem  Südhange  eine  sehr  weit  reichende 
Längenentwicklung  nöthig,  um  das  Ver- 
hältnis von  jy/oo  iiuf  seit  dem 
Semmeringbau  durch  die  Praxis  sanctio- 
nirte  Maxiinalmass  von  25*/^,  zu  reduciren. 
Zu  dem  bei  Gebirgsübergängen  sonst  ge- 
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w/ihnlich  j^cbr.uu  litcn  Au'skunft'STnittel,  den 
Cuiminatiunspuukt  Uurch  Tunnclirunjj  des 
Scheitels  herabzudrUcken,  konnte  beim 
Hl  onncr  auijesichts  dvr  ll.ulicii  ( 'j^staUimg 
des  Sattels  nicht  j;ej»;iincn  werden.  Schon 
eine  Tieferlegunj;  der  Nivcllette  um  nur 
lOO  III  hätte  eine  Tunnellänge  von  TO  hm 
ergeben.  So  musstc  denn  der  Sattel  ia 
seiner  ganzen  Höhe  Qbenchient  werden. 
Die  Ful;^c  des.sen  war  anf  dir  N'ord- 
seüe  eme  Entwicklung  der  Irace  im 
Schmimthale  bei  St.  Jodok  mit  einem 
WendctTiniiel  und  die  Rückkehr  der 
Linie  an  der  i.elnit;  des  WaLserthaics 
gegen  die  heutige  .Station  Cirie.s.  .>\uf 
der  Südseite  wurde  die  I.inie  über 
Sehclleber;^  au  die  SüJlehne  unterhalb 
der  Rüthspitze  in  der  Richtung  gegen 
das  rilersehtli.d  :j,etuhrt.  und  mittels  eir.es 
vu^Icii  Kehrliitmels  an  dieselbe  Lehne 
zurückgewendet ,  so  dass  dieser  Theil  der 
Linie  das  vollendete  Bild  einer  an  dersel- 
ben Lehne  entwickelten  Kehr.schleife  bietet 
[vgl.  Abb.  47  und  -\S\.  Aut  dic«e  Weise 
ist  die  nalinlraigc  Innsbruck- Brenner  aut" 
3i>  kin,  die  Länge  Brenner- (iossensass 
auf  i6  km  künstlich  ausge.streckt.  Die 
durch  Kunstbauten  aller  Art  interessante; 
Bahnlinie  führt  i:um  grössten  Thtile  im 
(Ihlorilschiefer-Gebirge,  näch.st  Matrei 
jedneli  auf  eine  Strecke  im  Dachstein- 
kalk .  desgleichen  liegt  der  Weudctunnel 
der  ^dieite  in  einer  Kalkzonc.  Von 
Gosscnsass  abwärts  führt  die  Bahn  über 
Sterzing  und  Freienteld  auf  nahezu  ilachem 
Terrain;  zwischenGrasstein  und  Franzens- 
feste führt  die  Trace  durch  (".ranit.  Unter- 
halb Brixeti  tritt  die  Linie  in  die  zwischen 
mächtigen  l'orphyrgebilden  tief  einge« 
furchte  Eisack-Schlucht,  aus  der  sie  erst 
bei  Bozen  in  das  offene  Etschland  tritt. 

Durch  die  infolge  der  Terraingestal» 
tung  zur  N'nthwendi^keit  gewordene 
Ueberschienung  des  Urcnnerbattcls  ohne 
Anwendung  eines  Scheiteltunnels  kommt 
der  Brenner-Bahn  ein  l^e-i  ndorLT  typi- 
scher Charakter  unter  den  übri;,fen 
Gebirgsbahnen  zu.  Ihr  Culminations- 
punkt  liegt  in  einer  Meereshöhe  (1371  vi]. 
welche  weder  durch  die  bisher  ni 
Oesterreich  erbauten  .-Mpenilbergänge 
auf  dem  Semmerin;;  [^9^^  "']<  Arlberg 
[1311  m]  und  l'rcbiehl  (1205  m],  noch 
durch  (Ue  Zukunftslinien  der  Taueni' 


i  bahn  ']22^in].  des  Predil  [uo}  in]  oder 
i  des  Luibl  i^i^;/;]  übertronen  wird.  [Vgl. 
Abb.  4O  und  58.J 

In  dem  folgenden  Zeiträume,   bis  7u 
j  der  im  Jahre  1867  erfolgten  Erüttnung 
I  der  Brenner-Bahn,  b^egnen  wir  in  der 
'  Tracen-En! vvickluüg    neuer  Bahnlinien, 
;  wozu   insbes. mdere  die  Erzherzog  Carl 
I  Ludwig- Bahn    [Krakau -  Przemysl  und 
1  Wieliczka-Niepolomice],   die  Böhmi.sche 
Westbahn   [Prag- Bilsen],   die  Lcmberg- 
Czernowitzer  Bahn,  die  Turnau-Kraluper 
'  Fiahti.    die    Kaiser    Franz    Josef-  Hahn 
[Wicn-Eger  und  Gmünd-Prag),  die  Böh« 
I  mische  N >  «rdbahn,  die  Kaschau-Oderbergcr 
I  Bahn  und  die-  Krunjuinz  Rudolf-Bahn  ge- 
,  hören,  abermals  einem  grossen,  jedoch 
I  mehr  vom  speculativen  und  comnierziellen 
Interesse  cfetragenen  Fortschritte. 

Dem  Zeitgeiste  jener  l^eriode  Rech- 
nung tragend,  hatte  sich  die  Regie- 
rung entschlossen,  die  Tracininrr  und 
i'rojcctifung,  namentlich  aber  die  Kosten- 
präliminarien jener  Bahnen,  welche  den 
Gejuiss  irgend  einer  finanziellen  Staats- 
.  beilulle  in  .\nspruch  nahmen,  eingehend 
!  zu  überprüfen,  und  aus  jener  Zeit  datirt 
die  I  'reirnng  eini.'s  besi.inderen  Tracirun<^s- 
liureaus  bei  der  k.  k.  Ccueral-Insneclion 
der  österreichischen  Eisenbahnen. 

Unter  den  oben  aulgez;diUen  Linien 
verdient  die  Kronprinz  RuduU-Buhu  wegen 
j  ihrer  Durchquerung  des  Alpcngebietes 
vom  Standpunkte  der  Tracirung  eine 
besondere  Beachtung.  Von  der  Station 
St.  Valentin  abzweigend,  führt  uns  die- 
selbe läti'^s  der  h'nns  aufwärts  über 
Ste_vr,  Klein- Keil  laig  und  liieiLui.  an 
)  den  theils  aus  Schuttablagerungen,  theils 
aus  (^)nglomeratbänken  gebildeten  .Steil- 
ufern vorüber,  welche  mitunter,  so  ins- 
1  besondere  bei  Gross-Reifling  und  Hieflau, 
sehr  umfan!^re:c!ie  Eluss-  und  Leh-it-n- 
bauten  nothw endig  machten.  Von  liief- 
lau  aufwärts  tritt  die  Bahn  in  das  wegen 
seiner  <,'rr>s<!artii^en  Naturschönheiten  all- 
bekannte licsäuse«,  durch  die  von 
steilen  Felswänden  eingeengte  Schlacht 
in  vielfachen  künstlichen  Krümmungen 
ihren  Weg  suchend,  bald  dem  schäumen- 
den Ennsflusse,  bald  der  steilen  Fels- 
lehne den  nöthigen  Raum  abzwingend. 
Dem  Ennsthale  über  Admont  noch 
;  bis  Selzthal  folgend,  wendet  sich  die 
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Trace  von  dort  aus  in  das  Palteiithal 
Uber  Rottenmann  geyen  die  Wasser- 
scheide bei  Wald  und  fällt  dann  gegen 
St.  Michael  an  die  Mur  ab,  der  sie  bis 
L'nzmarkt  aufwärts  folgt,  auf  diese 
Weise  die  östlichen  Ausläufer  der  Tauem- 
kette  umfahrend.  Mit  dem  Aufstieg  über 
Scheifling  bis  zur  Wasserscheide  bei 
St.  Lamprecht  verlässt  sie  das  Murthal 
und  führt  zunächst  längs  des  Olsabaches, 
sodann  entlang  der  (lurk  und  weiter 
über  C'ilandorf,  St.  Veit  und  Ossiach 
nach  Villach. 


dort  weiter  bis  Abfaltersbach  hin  gestaltete 
sich  jedoch  infolge  der  von  den  Herg- 
hängen  herab  bis  in  das  Flussbett  vor- 
geschobenen massenhaften  Schuttiblage- 

!  rungen  die  ßahnanlage  als  schwieriger 
I-ehnenbau.  Tnter  vielfacher  Anwendung 
des  Minimalradius  von  2S4  m  und  der 
Maximalsteigung  von  as^/o  erreicht  die 
Linie  den  Sattel  bei  Toblach  in  einer 
Meereshühe  von  121 1  tu.  Noch  grössere 
Schwierigkeiten  als  der  Aufstieg,  bot 
der  Abstieg  längs  der  Rienz  über  Nieder- 

j  dorf,  Welsberg  und  Olang  bis  Hruneck. 


Abb.  i^i.    Kchncbiclfc  der  IUcntier-B.tbii  Im  I'flcriicbtbAle. 


Die  Fortsetzung  der  Kronprinz  Rudolf- 
Bahn  gegen  Süden  erff>lgte  stückweise 
durch  die  im  Jahre  1868  erflossene 
Concessionirung  der  Linie  Tar vis- Laibach 
und  im  Jahre  l86y  durch  die  Concessio- 
nirung der  Zwischenstrecke  Villach- 
Tarvis. 

Vor  das  Jahr  1869  fallen  noch  die 
technischen  Vorarbeiten  für  die  zur  Aus- 
gestaltung des  Südbahnnetzes  höchst 
wichtige  Fortsetzung  der  Kämtnerlinie 
von  Villach  durch  das  Pusterthal  bis 
zum  Anschlüsse  an  die  Südtirolerlinie 
bei  Franzensfeste.  Von  Villach  aus  dem 
Laufe  des  Drauflusses  aufwärts  folgend, 
begegnet  die  Linienführung  bis  Lienz 
keinen  besonderen  .Schwierigkeiten  und 
kotnite  mit  der  .Ma.\imalsteigung  von  j'/o^ 
das  Auslangen  gefunden   werden.  Von 


I  Colossale,  aus  den  beiderseitigen  Hoch- 
gebirgszügen stammende,   durch  Wild- 
!  bäche  dem  Hauptthale  zugeführte  Schutt- 
1  ablagerungen,  deren  katastrophenreicher 
I  Umgestaltuugs-Process  noch  heute  fort- 
'  dauert,   bilden   fast   ausschliesslich  den 
I  Typus    der   unteren    Thalgelände,  auf 
I  welchen  die  üahn  mit  ihren  mannigfachen, 
mitunter  im  grossartigen  Stile  angelegten 
j  Kunstbauten  hinführt.  Vom  Lamprechts- 
I  berger  Tunnel  gegen  Hnineck  hin  ist  die 
Linie  mit  dem  Gefälle  von  20"/^^  in  einer 
weitausgreifenden,    die    Stadt  Unmeck 
I  umkreisenden  Schleife  entwickelt.  [Vgl. 
I  Abb.  49.] 

j        Auch  in  der  Fortsetzung  bis  Franzens- 
'  feste  ist   der  Lehnenbau  vorherrschend, 
doch  bewegt   sich  die  Bahn  nicht  mehr 
,  ausschliesslich  im  Schuttgebiete,  sondern 
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ist  zumeist  auf  dem  felsigen  (Jrund-  sind.  Diese  bis  auf  die  neuere  Zeit  fort- 
gertelle  de»  Gebirges  fundirt.  j  gesetzte  Tabelle  gfibt  auch  Aufschluss 

Inzwischen  nnlini  der  jene  Zeit  über  die  der  Ueberproductinn  ff)l<jeni.k" 
charakterisircnde  Aufscliwung  auf  allen  Hcaction  sowie  Uber  die  späteren  Kluctua- 
Gebieten  der  finanziellen  und  namentlich  '  tionen  der  Untemehmungslust. 

der  Eisenbahn -f  IniraiuD'^en  seinem  weite-  Ein  höchst  wichtiges  untl  im  Ande- 

ren Fortgany;  und  dieser  i'eruide  ver-  meinen  sehr  notliweudiges  Currectiv  dci 
danken  die  Oestenreichische  Nordwest-  '  oben  erwähnten Ueberhastiing,  mit  weicher 
bahn,  die  Buschtfhrader  Hahn,  die  Vorarl-  an  die  Verfassung  und  Vorlaj^e  d<.r  Tr  lei- 
berger  Bahn,  die  Leohen-Vnrdernberger  rungs-Operate  seitens  der  speculiicmien 
Balm,  die  Linien  Hoiienstadt  -  Züptau  Privatuntemehmungcn  geschritten  wurde, 
und  Sal/Iniiu  -  !LiltLit!,  F,lieii>ee  -  I>e1il-  la^j;  in  der  vnm  4.  Februar  1871  datirten 
Steg,  die  IHiv- l^jvkubachcr  liuhii,  die  Handelsmini-ti.i ial- Verordnung,  in  wel- 
EfBte  ungariscli-gahzische  Bahn  ,  die  j  eher  nicht  nur  die  äussere  Form  der  zu 
Osfran-FTiedhmder  Balm,  die  Dniester  erstattenden  I 'iMi>-ets-\'<ir]ai^en,  «ondern 
Bahn,  die  l'il^eii-Piiesener  Bahn,  die  insbesondere  aueli  der  X'ojj^ang  bei  der 
Mährisch-schlesischet  ^eutralbahn,  dieUn-  '  Verfassung  der  Projecte  sowie  der  sacli- 
garische  Westbahn  und  viele  zwischen  liehe  Inhalt  der  dazu  gehörigen  Behelfe 
den  Hauptbahnen  eingeschaltete  Ver-  in  fester  Norm  vorgeschrieben  wurde, 
bindungs»  und  Nebenlinien  ihr  Ent-  1  Von  jener  Zeit  datirt  auch  ein  allge- 
stehen. I  meiner  Fortschritt  in  der  geodätischen 
In  Mrelch  rapider  und  bis  zur  Ueber-  Methode  der  Terrain-Aufnahme.  Der  bis 
hastung  reichender  Weise  sich  die  Privat-  dahin  allgemein  gebräuchliche  V^organg, 
unternehinungen  damaliger  Zeit  bei  wonach  zunächst  eine  dem  Durchschnitt«- 
Aufstellung  und  Verwerthung  neuer  gef&Ue  entsprechende  Entwicklunf^linie 
Bahnprojecte  zu  überbieten  suchten,  ist  aus  in  der  Natur  ausgemittelt  und  dann  durch 
naelislt-lunder  Tabelle  /u  entnehmer,  entsprechende  Querprotile  die  Terrain- 
gestaltung eharakterisirt  wurde,  lieferte 
jedesmal  nur  das  top*)graphische  Bild  eines 
I  relativ  schmalen  Terrainstreifens.  Wo  es 
I  sich  demnach  um  die  Aufnahme  eines 
ausgebreiteten  Tcrrilurlums  handelte,  wie 
.  dies  bei  cuniplicirter  Bodengestaltung 
I  und  steiler  geneigten  Lehnen,  insbeson- 
dere aber  iiberall  dnft  der  b'.dl  ist.  we. 
,  die  Möglichkeit  sehr  verschiedener  Traccn- 
t  fbhrungen  [Varianten]  vorliegt,  erscheint 
die  frülicrv  Methode  sehr  /Zeitraubend 
und  viellach  auch  unzulänglich.  Ueber 
die  Schwierigkeiten,  welche  das  directe 
Messen  mit  Kette,  StibLii  >k]ct  Bändern 
in  gefährlich  zu  belretcndem  Terrain 
mit  sich  brachte,  half  man  sich  schon 
in  früherer  ZliI  dmeti  tri;j;nnometrische 
und  optische  iJistanzmessungen  verschie- 
dener Art.  Eine  rationellere  und  fbr  alle 

F.'ille  v  erwendbare,  überdie-^  aueli  \  iel 
schneller  zum  Ziele  flihicnUe  Mctliode 
kam  vom  Jahre  1 H7 1  an  in  allgemeinen 
AufschwimL:.  I  >:i.  \  Lrseliii  denen  Ein/el- 
arbeiten.  wtlehe  Jiest:  neue  Methode, 
worin  die  von  der  Regierung  pro  von  den  Feldarbeiten  angefangen  bis 
Jahr  ertheiitcn  Bewilligungen  zur  Vor-  zur  Vollendung  der  planlichen  Darstel- 
nahme  technischer  Vorarbeiten  verzeichnet     lung  des  Terrains  umfasst,   werden  mit 
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dem  Namen  »Tachymetrie«  bezeichnet. 
Diese  Methode  der  Terrainaufnahme  be- 
ruht auf  dem  Principe,  dass  von  einem 
seiner  Höhenlage  und  Situinms;  nacli 
bekannten  Punkte  aus  mit  Ililte  eines 
»ojjenannten  Universal-Instrimjentes  [vgl. 
Abb.  50  und  52!,  wciclies  Jurcli  ein  mit 
Doppclfädeu  aiiju.stirtes  Fernrohr  als 
optischer  Distanzmesser  und  {ricicli/Lin^ 
zur  Ablesuti<r  von  Horizontal-  und 
\'ertical\vM)keln  verwendbar  ist,  jeder 
beliebige  andere  Punkt  des  Terrains 
gleichfalls  seiner  Hölieiilage  und  Situi- 
rung  nach  tixirt  werden  kann,  sobald 
auf  diesen  l'unkt  eine  gleichmässig 
eingetheilte  und  bezifferte  [sogenannte 
ablesbare]  Latte  [vgl.  Abb.  51]  postirt 
wird.  Mittels  dieses,  noch  durch  einige 
Hilfsinstrumentc  [Rechenschieber  etc., 
vgl.  Abb.  53  —  55]  unterstützten  Ver- 
fahrens, lässt  sich  aus  den  zu  Papier 
gebrachten  und  mit  Höhen-Cöteii  be- 
schriebenen Punkten  in  jedem  be- 
liebigen Massstabe  ein  sogenannter 
Schichtenplan  verfa.sscn,  welcher  die 
Terrain-Configuration,  je  nach  Be- 
dürfnis mit  mehr  oder  weniger  (<e- 
nauigkeit  durch  isohypseu,  das  ist 
durch  Linien  gleicher  Höhenlage,  zur 
Darstellung  bringt.  Nachdem  diese 
DarsteUungsweise  stets  derart  einge- 
richtet wml,  dass  die  Schichtenlinien 
durchaus  gleichen  V'erticalabstämlen 
entsprechen,  so  können  in  solchen 
Planen,  welche  Überdies  auch  alle 
Grenzlinien  der  l'eld-  und  W'aldcul- 
turen,  alle  Gebäude,  Gräben,  Flüsse 
etc.  eallialten,  unter  Zuhilfenahme 
von  Zirkel   und  .Massstab  alle  jene 


.Messoperationen  durchgeführt  werden, 
welche  früher  der  Ingenieur  mit  seinen 
Gehilfen  auf  dem  Terrain  selber  von 
Fall  zu  Fall  verrichten  musstc.  .Mit 
Zirkel,  Lineal  und  einer  Auswahl  von 
Curven-Schablonen  lassen  sich  daher  in 
solchen  Sc)iichteiipl;lnen  auch  alle  Va- 
rianten der  neuen  Bahntrace  studiren, 
welche  irgendwie  in  Betracht  kommen 
können,  ohne  dass  für  jede  neue  Variante 
ahcrinalige  Terrainaufnahmen  nöthig 
u.iren,  uieilies  hei  der  früher  gebräuch- 
lichen Aufnabmsmethode  so  häufig  der 
Fall  war. 

Die  erste  grosse  Arbeit,  welche  in 
Oesterreich  mit  Anwendung  dieser  neuen 
.Methode  durchgeführt  wurde,  ist  die 
Tracirung  der  .\rlberg-Bahn,  welche 
Uber  Auftrag  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums durch  die  k.  k.  General- 
Inspection  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1871  begonnen 
wurde. 

Bei  Lösung  der  gestellten  Auf- 
gaben, Innsbruck  und  Bludenz  mit  einer 
directen,  ausschliesslich  auf  Österrei- 
chischem Gebiete  liegenden  Bahnlinie 
zu  verbinden,  musste  zunäclist  von  der 
allgemeinen  Frage  ausgegangen  wer- 
den, welche  Wege  bei  Tebei  ijuerun^ 
des  zwischen  Tirol  und  \'orarlberg  gc- 
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lagerten  Gebirgsstockes 
flberbaapt   in  Betracht 

kommen  ki'iiineii.  Nach 
den  ungemeinen  topogra- 
phischen Verhältnissen 
war  sofort  zu  erkennen, 
dass  die  Hauptschw  ierig- 
keitcn  sich  zwischen  BIu- 
denz  und  I-aiideck  häu- 
fen. In  diesem  Bereiche 
boten  sich  bei  nflherer 
Bctraclitiinfj  nur  zwei 
1  lauptUlicrj^an^c  :  entwe- 
der durch  das  Montafun- 
tlial  und  nach  üebcrstei- 
fjung  des  Ze\  nes-Joches 
durcli  das  I'atznauner- 
thal,  (ider  durch  das 
Klosterthal  Ober  den  Arl- 
herg  und  weiter  durch 
das  Stanzerthal.  Die  Ent- 
scheiduujjj  dieser  Vorfrage 
bedurfte  zunächst  eines 
generellen  Studiums,  wel- 
ches die  Höhenlage  der 
('ulminationspunktc,  die 
Länge  der  beiden  Linien 
und  namentlich  jene  der 
Scheiteltunnele,  die  zu 
bewältigenden  Steigungs- 
verhSltnisse,  ausserdem 
aber  auch  die  nculnoi- 
schen,  klimatischen  sowie 
alle  die  a!]f;emein  bau- 
lichen Schwicrii^kcitcn 
beeinflussenden  Momente 
fOr  beide  Altemativfölle 
in  Wr^li  'l'i  zu  ziehen 
hatte.  L  ni  die  zur  Be- 
antwortung der  erwähn- 
ten VortVaj^ren  erforder- 
liclien  Daten  zu  erlanjren, 
wurden  unter  Zuhilfe- 
nahme der  Ixsten  \  i>r)i;in- 
denen  karto^rapliischen 
Werke  sowie  durch  baro- 
metrisL  lie  Aufnalnm.  i>  und 
Voniivellcmcnts  die  relativen  I  IöIr iila;j;Ln 
der  massgebenden  Punkte  ermittelt, 
ebenso  wurden  die  geoloyisclien  inid 
klimatischen  Verhältnisse  durch  zahl- 
reiche Ivecnonoseirungen  und  Beobach- 
tiin$;en  l'Ur  beide  Alternativen  eingehend 
studirt. 


Ein  hierauf  basirter  gegenseitiger 
Vergleich  gab  folgende  Resultate: 

I.  FQr  den  Arlborg: 

Länj;e  der  directcn  Linie  zwischen 
Landeck  und  Bludenz  69  km\  Höhen- 
lage des  Arlbergsattets  1780  nt  aber 
dem  Meere;  Länge  des  Scheifelfuimcls 
5*5  bis  12  4  km  je  nach  Wahl  der 
Höhenlage  der  Xivellette  von  1453  bis 
1200  m  aber  dem  .Meere. 

II.  Fflr  das  Zeynes-Joch: 

Länge  der  directen  Linie  zwischen 
Landeck  und  Bludenz  74  km ;  Höhen- 
lage des  tiefsten  Sattels  1S65  tn  Ober 
dem  .Meere  i  Länge  des  Scheiteltunnels 
im  .MininMUtt  16  km;  Höhenlage  der 
Nivellette  1390  m  Uber  dem  .Meere. 

Wenn  schon  diese  zifTermässigen 
Daten  für  die  Wahl  der  Arlherglinie 
sprachen,  so  Hessen  die  ungünstigen  geo- 
logischen und  klimatischen  Verhaltnisse 
des  Zeynes-Joches  sowie  die  durch 
liäutige  Murbrflche  und  L.awinengänge 
gefährdeten  Lehnen  des  Montafoner  und 
I'atznaunerthaies  in  unserer  Vorfrage 
keinen  weiteren  Zweifel  mehr  übrig; 
bei  den  weiteren  Studien  konnte  nur 
mehr  die  Arlberglinie  in  Betracht 
kununen. 

Die  mit  grosser  Eneq^ie  unternomme- 
nen tacliynietrischeii  Terrainaufnahmen 
im  Kloster-  und  Stanzerthale  wurden 
über  beide  Lehnen  und  den  zwischen- 
liegenden Tlialgnmd  ausgedehnt;  den- 
selben gingen  detailiirte  geologische 
Studien  sowie  eingehende  Erhebungen 
über  die  Niederschlags-  und  .Schnee- 
verhältnisse, Uber  .Muren  und  Lawinen- 
gänge  und  über  die  Ergfiebigkeit  der 
Was.serzufldsse  zur  Seite.  .Auf  ( Inmd 
dieses  umfangreichen  Materials  erfolg- 
ten sodann  die  eigentlichen  Tracestudien, 
bei  welclicn  für  die  offene  Rampen- 
slrecke  Bludenz-Arlberg  drei,  für  die 
Ostrampe  zwei  Varianten  in  Betracht 
gezogen  werden  mussten.  Die  Steigungs- 
verhäitnisse  auf  der  üstseite  erwiesen 
sieh  schon  durch  das  natürliche  Thal- 
getalle  relativ  günstig,  so  dass  nur 
zwischen  der  sonn-  und  schattseitigen 
Lehne  die  Wahl  zu  treiten  war.  Dagegen 
erwiesen  sich  die  Gefällsverhältnisse  des 
Kosanathales  sehr  ungünstig,  weshalb 
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drei  ganz  verschiedene  Varianten  studirt 
und  in  gegenseitigen  Veigleidi  geiogen 
wurden,  und  zwar : 

1.  Eine  Linie  an  der  sonnseitigen 
Lehne  mit  33Vm  Ansteigung  und  einer 
Län^e  von  29*3  km  zwischen  Bludenz 
und  Stuben. 

2.  Eine  um  4  km  längere  Linie 
xwiscbeo  denselben  Anschlusspunkten, 
jedoch  mit  Anwendung  von  Kreiskehren 
bei  einer  Steigung  von  39*/o9< 

■  3.  Eine  Linie  mit  a9%o  Ansteigung 
in  directer  Richtung,  wobei  jedoch  die 
Tunncl-Nivclk'tte  um  circa  200  in  tiefer 
als  bei  den  Linien  1  und  2,  daher  auch 
der  Tunneleingang  nicht  bei  Stuben, 
8011  Jcrn  bei  Langen  gedacht  war. 

Für  die  Trace  des  Scheitdtunnels 
wurden  flinf  verschiedene  Fälle  studirt, 
und  zwar: 

a)  Mit  Anlage  des  'i'unneleinganges 
nichst  Stuben  [1406  m  Ober  dem  Meere] 
und  des  Tiinnelausganges  im  Arlthale 
[1451  Mi  Uber  dem  Meere]  bei  einer 
geraden  Länge  von  5*5  km  und  einer 
Bauzeit  von  elf  Jahren ; 

b)  mit  Beibehaltung  derselben  Tunnel- 
Portale  wie  froher,  jedoch  gebrochener, 
6*4  knt  langer  Trace,  welche  die  Anlage 
zweier  Hiifsschächte,  und  somit  die 
Redudrung  der  Bauzeit  auf  sieben  Jahre 
ermöglichen  sollte; 


AM.  54.  TkMdoltt. 


c)  mit  Alllage  des  Tunnel-Portales 
nidist  Stuben  in  der  A\eereshOhe  von 
14 10  m  und  des  Tunnelausganges  in 
der  Marchthalschlucht  oberhalb  St. 
Anton  [1368  Ml  über  dem  Meere]  bei 
gebrochener,  6'8  km  langer  Trace,  wel- 
che die  Anlage  zweier  Hilfsschächte  er- 
möglichte und  fttr  7Va  Jahre  Bauzeit 
berechnet  war; 


o 
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I  mit  dem  Tunneleingange  bei  Stu- 

ben [14 10  in  über  dem  Meere)  und  dem 
Ausgange    in    der    Moccaschlucht  bei 

I  St.  Anton  [13.10  nt   Uber  dem  Meere) 

in   m-miKr.    ~  it  km   langer   'Prace  mit 
einem    Hiit.sschachte    und   einer  Mauzeit 
(  von  8'/«  Jahren; 

i  e)  mit  dem  Tunneleingange  bei 
I  Langen  [1210  m  Uber  dem  Meere]  und 
I  dem  Ausgange  bei  St.  Jacob  [1260  tn 
I  aber  dem  Meere],  bei  einem  12*4  km 
I  langen ,  in  seiner  Richtimg  zweimal 
gebrochenen  Tunnel,  dessen  Bauzeit  mit 
I  Zuhilfenahme  von  drei  Schächten  auf 
j  8'/t  Jahre  veranschlagt  war. 

Bei  Berechnung  der  obigen  Bauzeiten 
waren  die  beim  Baue  des  Mont  Cenis- 
Ttmnels  mit  maschineller  Kraft  betriebenen 
Gesteinsbohrer  und  die  beiderseits  des 
Arlberges  zu  diesem  Zwecke  zu  Gebote 
stehenden  Wasserkräfte  als  Grandlage  an- 
geiii iniineii.  Wiederholte,  aus  Miinnern 
I  der  Bau-  und  Betriebspraxis  zusammen- 
gesetzte  Expertisen  sprachen  sich  im 
Interesse  des  kOnfti^cii,  tnOglichlt  unge- 
störten Bestandes  und  Betriebes  der  Bahn 
filr  die  tiefete,  somit  längste  Tunnelanlage 
aus;  bezüglich  der  Zufahrtsrampen  wurde 
die  westliche  mit  29"/oat  ^>*^  Östliche  mit 
35*/ot  Maximalsteigung,   und  fUr  den 
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Miiniual-lJurvcnraditis  lias  Mass  von 
aso  m  gewiML 

Bekanntlich  gelangte  bei  dem  im 
Jahre  1880  begonnenen  Bau  ein  zwischen 
den  Tunnel-F'ortalen  bei  St.  Anton  und 
Stuben  gelegener,  10.340  »1  langer,  in 
vollkommen  gerader  Richtung  führender 
zweigelcisijrcr  Tunnel  zur  Ausführung. 
Die  bei  den  Zufahrtsrampen  thataächlich 
in  Anwendung  gekommenen  Maximal- 
Neigungsverliiiltnissc  betragen  auf  der 
Westseite  ao*/»«,  auf  der  Ostseitc  25%«. 


Abb.  so.  TacbyKMauaeter. 


Der  Inangriffnaliim  Jes  Tunnelbaues 
hatte  noch  eine  bewundere  geodätische 
Arbeit  voranzugehen,  d.  i.  die  Absteckung 
und  Fixirung  der  Tunnelaxc.  Die  hei  ge- 
ringeren Tunnellängen  und  unter  günsti- 
geren Terminverhaltnissen  sonst  übliche 
Methode  der  Tunnclaxen-Fixirung  durch 
directe  Absteckung  oder  mit  Hilfe  eines 
relativ  kturzen  Polygonzuges  auf  Grund 
einer  gemessenen  Rasis  koinitc  beim 
Arlberg  nicht  in  Anwendung  kommen  j 
vielmehr  mnsste  angesichts  der  bedeuten« 
den  Tunnellänge  von  mehr  als  IG  km 
sowie  auch  in  Anbetracht  der  ungünstigen 
Terraingfestaltun^  des  zwischen  den  bei- 
den, in  rie  fen  Tlialfalten  ^eleyenen  Tuiincl- 
Purtalen  sich  erhebenden,  mitunter  sehr 
schwer  gangbaren  Gebirgsstockes,  zur 
Triani^tilirung  geschritten  werden,  \vi>zu 
das  vom  k.  k.  militär-geograpliischcn 
Institute  behufis  einer  Landesvermessung 


angelegte  Triangulirungsnetz  eine  sehr 
willkommene  und  sichere  Basis  darbot. 
Mittels    wiederholter  Winkelmessungen 
wurden  zunächst  nach  dem  Pothenot'schen 
Probleme    die  ^geographische  Breite  und 
Länge  der  beiden  Tunnel« Anschlagpunkte, 
beziehungsweise  deren  Lage  im  Triangu- 
lirungsnetze  durch Coordinaten  festgestellt, 
hieraus  der  Richtungswinkel  der  Tunnel- 
'  axe  sowie  deren  Länge  berechnet.  Behufe 
schärferer  (amtrole  dieser  Arbeit  wurde, 
von  der  Ostseite  aus  beginnend,  die 
Riditung  der  Tunnelaxe  Ober  das  Gebirge 
I  hinweg  bis  zum  Westportale  und  darüber 
I  hinaus  verlängert,  durch  Ausstecken  der 
'  geraden  Linie  Ober  das  Gebirge  hinweg 
nach   erzielter  Coincidenz   der  Resultate 
:  die  beiderseitigen  Observatorien  tixirt  und 
I  mittels  Repirepunkten  versichert. 

Bei  der  Berechnung  der  Kosten  und 
^  der  Bauzeit  für  diesen  tiefliegenden  Tunnel 
i  wurden  die  mittlerweile  beim  Bau  des 
I  Gotthard-Tunnels  gewonnenen  günstigen 
I  Erfahrungen     zugrunde    gelegt,  nach 
t  welchen  sowohl  mit  der  durch  com- 
primirte    l.nft    betriebenen  F'ercussions- 
Hohrmaschine  von  l-"err<)ux,  als  auch  mit 
der  seit  1877  bekannt  gewordenen,  durch 
einen  Wasserdruck  v.m  So-  100  Atmo- 
sphären bewegten  Drehbolnmaschnie  von 
Brandt  ein  durclischmttUcber  Fortschritt 
des  .Stollen Vortriebes  von  3  »I  pro  Tag 
erzielt  werden  konnte. 

.Ms  ein  Fortschritt  auf  dem  (iebiet 
i  der  Tracenleirnnsr   ist   die  bei  der  Aus- 
!  fuhrung  der  .Xrlberg-Bahn  in  Anwendung 
gekommene  und  in   der  I'olge  für  alle 
Bahnanlagen  zur  Norm  erhobene  Aus- 
gleichung der  Nivellette  zu  verzeichnen. 
Ausgehend  von  der  Tliatsache,  dass  die 
1  Bewegung  der  Fahrbetriebsmittel  in  den 
BahntcrOmmimgen  wegen  der  vermehrten 
Reibung  und  in  den  Tunnelstrecken  wegen 
der  feuchten  &:hienenoberfläche  einen 
grosseren  Widerstand  erfthrt  als  in  den 
geraden    otTencn   .'^treLken,    verfolgt  die 
erwähnte  Ausgleichung    der  Nivellette 
bekanntlich  den  Zweck,  die  Schwankungen 
der   Ziij^sw  iiler^tändc    .luf  ( Irund  eines 
:  speciellen  CalcUls  dadurch  möglichst  aus- 
'  zugleichen,  dass  die  auf  die  Gesammt- 
län^e    cnttallcnde  Dnrehschnittssteigung 
j  in  den  Bogenslreeken  nach  dem  Masse 
,  des  Curvenradius  und  in  den  TunneU 
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strecken  entsprechend  deren  Länge  er- 
müssifft,  dagegen  in  den  geraden  Strecken 
im  proportionalen  Verhältnisse  vcrgrössert 
wird.  Ein  weiterer  Fortschritt  lag  auch  in 
der,  den  ruhigeren  Gang  der  Fahrbetriebs- 
mittel  bezweckenden  xXnordnung  parabo- 
lischer Uebergangs-Curven  bei  den  Bogen- 
Ein-  und  Ausläufen  an  Stelle  der  schon 
viel  früher  gebräuchlichen  Korbbogen. 

Derselben  Zeitperiode,  wie  die  Vor- 
arbeiten   für   die   Arlbcrg  -  Bahn,  ent- 


Ubte  ihre  verhängnisvolle  Rückwirkung 
auch  auf  die  Bahnuntemehmungen  aus. 
Zwar  nahm  der  Ausbau  der  damals 
schon  concessionirten  und  tinanziell 
sichergestellten  Bahnlinien,  worunter  die 
.Salzburg-Tiroler  Bahn,  die  .Mähri.sch- 
schlesische  Centraibahn,  die  Wien- Potten- 
dorf-Wiener- Neustädter  Bahn  und  ver- 
schiedene Nebenlinien  grösserer  Bahn- 
unternehmungen zählen,  seinen  unge- 
störten Verlauf ;  für  die  Creirung  neuer 


Abh.  S7.    Ti«>:hygrJiiumclri<chc»  Utld  Je»  HeUbcustciu». 


stammt  auch  die  I-ocalbahn  von  Nuss- 
dorf  auf  den  Kahlenberg,  der  erste  Re- 
präsentant einer  Zahnradbahn  in  Oester- 
reich. Dieselbe  ist  nach  dem  System 
Riggenbach,  mit  normaler  Spurweite, 
einer  Maximal-Steigung  von  100%,,  und 
dem  Minimal-(-urvenradius  von  l8o  "/ 
angelegt. 

Mittlerweile  dauerte  der  schon  im 
Vorhergehenden  erwähnte  allgemeine 
Aufschwung  auf  dem  Gebiete  neuer 
Bahnunternehmungen  noch  bis  gegen 
das  Jahr  1H73  an.  Die  um  diese  Zuit 
in  allen  Zweigen  industrieller,  wirth- 
schaftlicher  und  namentlich  rtnanziellcr 
Thätigkeit  eingetretene   schwere  Krisis 


Linien  war  jedoch  jede  Unternehmungs- 
lust geschwunden,  so  dass  sich  die  Re- 
gierung veranlasst  fand,  die  Mittel  für 
Eisenbahnbauten  unter  Benützung  des 
öffentlichen  Greditcs  zu  beschatfen.  — 
Auf  Grund  des  im  Jahre  erlassenen 
Gesetzes  wurden  zunächst  Spccial-Gre- 
ditc  für  den  B.iu  der  Istrianer  Bahn,  der 
Tamöw- Leluchnwer  Bahn,  der  Dalma- 
tiner Bahnen  und  der  Linie  Rakonitz- 
I'rotivin  bewilligt.  In  den  bis  zum  Jahre 
1876  reichenden  Zeitraum  fällt  noch  die 
Frweiterung  der  Goncession  der  Kron- 
prinz Rudolf- Bahn  für  die  Linien  Villach- 
Tarvis,  Hieflau-Eisenerz  und  .Salzkammer- 
gut-Bahn, ausserdem  für  Leobersdorf-.St. 
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Pölten  mitZwei^liniennadi  Gutenstein  und 

Gaininj^  ;  in  d<is  j.ilir  i  S-S  fällt  die  Cdnccs- 
sionS'Verkihung  lür  die  Eisenbahn  Wicn- 
Aspan^.  —  Das  Jahr  1879  bezeichnet  ein 
viilIkuniniciKf  Stillstand  der  Privatbesfre- 
buugen  und  beschränkte  sich  der  Zuwachs 
neuer  Tracen  auf  die  in  Staat8ree[ie  unCer« 
nommene  Hcrstclhinfj  xott  Tarvis-Pontnfel, 
Unterdrauburg-V\'olfsberg,  MUrzzuschlag- 
Neuberg,  Kriegsdorf  -  Rftmerstadt  und 
Ebersdorf-Würbcnthal. 

Ein  neues  Feld  der  allmähliclten  Ent- 
wicklung fanden  die  Privatuntemehmun« 
gen  erst  wieder  mit  dem  im  Jahre  1S79 
erilossenen  Lucalbahn-Gesetz«,  welches 
sowohl  fUr  die  Concesstonining  als  auch 
für  Anlage,  Ausfilhrung  und  Rutrieli  von 
Localbalmen  umfassende  Erleictiterungen 
gewährte.  Diesem  zunSchst  nur  fttr  drei 
Jahn.-,  naelilier  jedncfi  für  eine  l;iii(:;ere 
Giltigkeitsdauer  erstreckten  Gesetze  ver- 
dankt eine  sehr  grosse  Anzahl  theils 
normal-,  theils  schmalspuriger  Local- 
bahnen  in  fa«t  allen  Ländern  der 
Monarchie  ihr  Entstehen. 

Inzwischen  hntte  der  altmähliche 
Wiederautschwung  der  Eisenindustrie  das 
schon  froher  gefühlte  BedOrfiiis,  die  um 
die  fiewinnunp;^  und  Verhüttung  der 
bergproducte  des  steiriscben  Erzberges 
beflu8enen  Orte  Eisenerz  und  Vordem- 
hcff^  mittels  einC-S  directen  Schienenwe'^es 
zu  verbinden,  zur  unabweislichen  Noth- 
wendigkeit  gesteigert  —  Wohl  waren 
zur  Herstellung  dieser  Verbindunf^  sehon 
wiederholt  Tracenstudien  unternommen 
worden,  die  Realisirung  einer  Adhäsions- 
bahn  scheiterte  jedoch  an  der  Ungunst 
der  örtlichen  Verhältnisse.  Zwischat  der 
in  einer  MeereshOhe  von  693  m  gelegenen 
Ausi^antrsstatinn  Eisenerz  und  der  in  der 
Meeres- (.  iöte  von  768  m  gelegenen  An- 
schluBsstation  Vordeniberg,  welche  eine 
directe  Horizontal-T'ntfcrnung  von  kaum 
13  km  trennt,  erhebt  sich  der  Prebichl- 
pass  mit  der  Höhenlage  von   lajo  w. 

Die  bei  Anwendung  des  Adhasions- 
^ysten)s  relativ  günstigste  Trace  hätte 
ihren  Aufstieg  von  Eisenerz  aus  zunächst 
mit  einer  Entwicklung  in  der  Ramsau 
und  im  hinteren  Erzbergthale,  und  nach 
Durchbrechung  des  Reichenstetnes  mittels 
eines  4000  vi  langen  Tunnels  ihren 
Abstieg  mit  einer  Entwicklung  iui  Ciüt»s- 


bach»  und  Krumpenthal  gefunden.  Diese 

circa  26  km  lange  Linie  hätte  an  die 
Lcoben-Vordernberger  Bahn  bei  Hafiiing 
angeschlossen  un4  sonach  ihren  etgent« 
Hellen  Zweck,  die  Einbezieh  1111=;  der 
Vordcrnberger  Werke,  gänzüch  veriehlt, 
weshalb  auch  die  Oesterreichisch^alpine 
Mfmtan -Ce^ellschalt  von  dieser  Aus- 
fülirmig  abstand. 

Die  unterdess  in  anderen  Ländern 
mit  dem  Abt'sclien  gemischten  Betriebs- 
systeme erzielten  günstigen  Elrfahrungen, 
welche  bei  gleichzeitiger  Nutzbarmadiung 
der  Adliäsion  und  der  Zahnstange  die 
Bewältigung  grosser  Nutzlasten  auf  selir 
starken  Steigungen  gewährleistete,  fährten 
endlich  zur  rationellen  Lösung  der  ge- 
stellten Aulgabe. 

Auf  Grund  der  im  Jahre  1888  er^ 
flc^senen  Coiiccssion  wiu"de  die  normal- 
spurige  S'erbindungslinie  für  gtwiischtes 
Betriebssystem  hergestellt;  dieselbe  er- 
hellt sieh  Voll  r'iseiierz  ai)s  unter  wieder- 
holter Anwendung  des  Steigungsverhält- 
nisses von  71  %o  und  des  Minimal* 
Kt  ninnuiii;;shalbniessers  von  180  tft  an 
den  Hängen  der  Kamsau,  durchiährt 
nach  einer  vollen  Woodung  im  hinteren 
Erzber^thale  den  Kr/bertj  mittels  eines 
1394  m  langen  Tunnels  und  nach  weiterer 
Ansteigung  im  Hochgerichtsgraben  den 
Prebichlpass  mit  einem  591  ;;/  langen 
Tunnel,  worauf  sie  sich  an  der  linken 
Ldme  des  Vordemherger  Thaies  zur  An- 
schlussstation Vordemberg  herabsenkt. 
Die  Länge  der  Linie  beträgt  20  km^  der 
Culminationspunkt  im  Prebichl-Tunnel 
lieqft  in  der  Meeres-Cote  von  1205  m. 

Zur  Abvvelu-  der  dem  Bahnbetriebe 
aus  dem  Lawinengebiete  des  Reichen» 
Steines  drohenden  Cefaliren  erschien  die 
Anlage  umfassender  Schutzbauten  nöthig, 
woraus  sich  die  Nodiwendigkeit  einer  bis 
in  die  Hochregion  reichenden  Terrain- 
aufnahme ergab  j  hiebei  kam  ausser 
dem  tachymetrischen  auch  das  photo« 
grammetrisehe  Verfahren  in  Anwendung. 
Das  Wesen  der  gegenwärtig  noch  im 
Entwidclungsstaifium  befindlichai  Photo» 
grammctric  besteht  bekanntlich  darin, 
dass  von  zwei  oder  mehreren  ihrer 
Situirung  und  Höhenlage  nach  bekannten 
Punkte:!  aus  photographische  Bilder  des 
belretienden  Gebietes  hergestellt  werden, 
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aus  wt:lchen  sich  uach  Identificirung  mar-  | 
kanter  Terrainpunkte,  auf  ähnliche  Weise  | 

wi<.'   !iL'i   ilcr  .^^LSstisL^aufnahme,  durch 
Rayoniren    und    Schneiden    oder    auf  j 
sonstigem  graphischen  Wege  eine  mehr  | 
oder  minder  präcise  niiarakterisirung  der 
bodengestaltung  entwickehi  und  in  Form  j 
von  Schichtenplanen  darstellen  iBsst.  | 

Dem  bisher  im  retrospectiven  Sinne 
verfolgten  Theile  des  Entwicklungsganges 
der  österFeichischen  Eisenbahnlinien  reiht 
sich  noch  die  Betrachtung  über  die  der 
nächsten  Zukunft  vorbuhaltenen  Fragen  i 
jener  Rahntracen  an,  welche  die  Ver-  I 
Miiduiit;  des  .Sec'Vinfcn>  von  '!*ricst  mit 
du\\  H' irdlicliL-n  und  iiurdwesttichen  l'r»)- 
viti/Li)  des  K'eiches  bezwecken.  Bei 
Betrachtung  der  ulI^ciiiLinen  '^cnorraphi- 
schen  Lage  die>es  Eiupuiiuuiü  öster- 
reichischen Seehandels  fallt  sofort  in  die 
Augen,  dass  die  dircLtL-  .ScliiLnLnvcrMn- 
dung  gegen  Norden  durcli  niclin.ri.- 
mäclui^c  ( icbir^s Systeme  erschwert  wird, 
deren  Hauplrichtung  von  Ost  nach  West 
verlauft.  Es  sind  dies  zunächst  die 
Ketten  der  Julischen  Alpen  und  der 
Karawanken,  weiter  nördlich  die  Tauern.  ' 

Die  im  Laufe  der  letzten  Jahre  seitens 
der  Regierung  unternommenen  Tracen- 
studien  und  Projectiningsarbeiten  um-  | 
fassten  ein  sehr  vielseitiges  und  reich-  \ 
haltiges  Materiale  für  die  Lösung  der 
gesteilten  technischen  Fragen.    Bei  der 
Aufstellung  der  Projecte  wurde  an  dem 
Grundgedanken    fe>tgelia]ten,    dass  die 
intcndirten  Bahnlinien  nicht  den  Local- 
hedürfiiissen  der  durchzogenen  Länder-  | 
gebiete,    sonden:    den    Zwecken    eines  : 
grossen  Durchzugsverkehre«  zu  dienen  i 
haben  werden.  ! 

Für  die   Ueberquerung  der   Taueni  ' 
wurden    zehn    verschiedene    Varianten  . 
studirt,  welche  in  ihren  Hauptrichtungen  | 
den  Thalbildungen   von  Felben,  Fusch, 
Rauns,  Gastein,  Gross-Arl,  Flachau  und 
Taurach  am  Nordhange,  und  jenen  von  | 
Isel,   Möll,    Frngnnt,    MaUa  und  Lieser-  i 
bach  am  Üüdhange  sowie  den  inzwischen 
möglichen    Combinationen  entsprechen.  | 

Unter  diesen  zehn  Varianten  nehmen 
insbesondere  zwei  ein  hervorragendes 
Interesse  in  Anspmch,  und  zwar: 

I.  Jene  für  reines  Adhäsions-Systcm 
mit    der    Maximalsteigung    von    25**,^^  , 


entwickelte,  circa  77  km  lange  Linie, 
welche,  von  der  Statifm  Schwarzach-St 

Veit  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Salzburg- 
Wörgl  ausgehend,  sich  Uber  Loibhom 
durch  das  Gasteinerthal  bis  BOckstein 
erhebt,  den  ( iebirgskamm  mittels  eines 
8470  Mi  langen,  in  der  Meeres-C6te  von 
1225  m  cuhninirenden  Scheiteltunnels 
durchbricht  und  sodjinn  nber  Malnitz 
und  Obriach,  längs  dem  Möllthale  ab- 
fallend, ihren  Anschluss  an  die  Puster- 
thal-Bahn bei  Möllbracken  [nächst  Sach- 
senburg] tindet. 

3.  Die  mit  4o"/oo  Maximalsteigung 
für  gemischtes  [Adhäsions-  und  Zahnrad-] 
.Sysicin  projectirte,  83  km  lange  Linie, 
die,  von  der  Station  Eben  der  k.  k.  Staats* 
balmlinic  Sd/flial  -  Bisehofshnfen  ausge- 
hend, zunächst  durcli  das  Fiachauthal 
bis  gegen  die  Gasthofalpe  ansteigt,  den 
(Jebirgskamm  unter  du-r  Permut  oder 
Grosswand  mittels  eines  in  1253  tu  cul- 
miuirenden,  8710  m  langen  Tunnels 
durchfährt,  hierauf  dem  Zederhausthale 
bis  gegen  Schellgaden  folgt  und  nach 
Durchbrechung  des  Katschberges  mittels 
eines  5050  m  langen  Tunnels,  Uber 
Rennweg,  Eisentratten  und  GmOnd  durch 
das  Lieserthal  zum  Anschluss  an  die 
Station  Spital  an  der  Drau  führt. 

Fllr  die  weitere  Fortsetximg  dieser 

I.ifae  i^L-^un  Süden  kimnnen  drei  grosse 
Allcrnativprojectc  in  Betracht,  und  zwar 
[vgl.  Abb.  100]: 

(/)  Eine  Linie  von  Tarvis  ausgehend 
Uber  den  Predil  und  längs  des  Isonzo- 
flusses  bis  GOrz. 

Die  Baulange  Tarvis-Gfirz  würde 
99  km,  die  Schienenlänge  zwischen 
Tarvis  und  Triest  181  kt»  betragen. 
Her  in  790  m  Höhe  culminirende  Srhcitc!- 
tutuiel  wttrde  eine  Länge  von  3550  m 
erhalten. 

h)  Eine  T.inie  von  Klagenfurt  be- 
ginnend und  nach  Ueberquerung  des 
Rosenthaies  Ober  den  Loibt-Pass,  Neu« 
marktl,  Bischoflack,  sodann  längs  des 
Sayrachtliales  aufwärts  Ober  die  Höhen 
des  Bimbaumer  Waldes  nach  Divaca. 

Die  Baulänge  dieser  Linien  würde 
162  ktii,  die  Schienenlänge  zwisclien 
Klagenfurt  und  Triest  195  km  betragen. 
I)er  (iahninatiimspunkt  auf  dem  Loibl,  in 
licin  4«iJSo  III  langen  Scheiteltunnel  wäre 
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813  ;//,  jener  des  Birnbaumer  Waldes 
780  m  hoch  j^elefjen. 

c)  Eine  Linie  von  Klajjenfurt  be- 
ginnend durch  das  Bärenthal,  nach  Tunne- 
lirung  des  Karawankenzuges  Uber  Veldes 
und  Wocheiner- Feistritz,  sodann  nach 
Durchquerung  der  Julischen  Alpen  längs 
des  Bacathales  abwärts  bis  St.  Lucia 
[bei  Tolmein]  und  weiter  im  Isonzothale 
bis  Görz. 

Die  Baulänge  dieser  Linie  wUrde 
125  km,  die  Schienenlänge  Klagenfurt- 
Görz-Triest  182  km  betragen.  Die  beiden 
Haupttunnele  würden  zusammen  eine 
Länge  von  lf>.2.^5  »i  repräsentiren.  Der 
Culminationspunkt  im  Karawanken- 
Tunnel  läge  f>02  ;;/  über  dem  Meeres- 
niveau. 

Bezüglich  der  erforderlichen  Baukosten 
weist  die  Predil-Linie  die  niederste,  die 
Wocheiner  Linie  die  höchste  .Summe  auf. 

Ein  gegenseitiger  Vergleich  der  all- 
gemeinen Ncigungsverhilltnisse  führt  bei 


Einrechnung  der  durch  Gegengefälle, 
beziehungsweise  Gegensteigungen  ver- 
lorenen Höhen  zu  dem  Resultate,  dass 
in  der  Richtung  Triest-Klagenfurt  von 
der  Wocheiner  Linie  880  »1/,  von  der 
I'redil-Linie  loSo  von  der  Loibl-Lack- 
Divat'a-Linie  1600  m  zu  ersteigen,  da- 
gegen in  umgekehrter  Richtung  in  cor- 
respondirender  Ordnung  die  Höhen  von 
420,  650  und  1 1 70  m  zu  bewältigen  sind. 

Für  die  zwischen  den  genannten 
drei  Altemativ-Tracen,  beziehungsweise 
zwischen  den  einzelnen  Tauern- Varianten 
zu  treffende  Wahl  lässt  sich  jedoch  aus 
den  angeführten  bau-  und  betriebstech- 
ni.schen  Daten  eine  perempt<»rischc  Ent- 
scheidung nicht  ableiten,  nachdem  ange- 
sichts des  weitausgreifenden  Zweckes 
dieser  grossen  Durchzugslinie,  den 
nationalöcononiischen,  commerziellen, 
eiscnbahnpulitischcn  und  militärischen 
Interessen  ein  prävalirender  Einfluss  auf 
die  Traccwahl  eingeräumt  werden  muss. 
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Von 


dipl.  Ingenieur  Alfreu  Birk, 

Profaiaor  an  J«r  k.  k.  dantMiieM  tcekaliekaB  Hoektehnla  ■■  Fra(,  ElMDbafcD-ObetiDCeniaiir 


Ars  zwei  strcii};  gesonderten  Theilen 
Haut  sich  der  W'ctf  der  I.ocomo- 
^  tive  ;iut.  Bezeichnend  nennt  sie 
der  Fachmann  Unterbau  und  Überbau. 
Der  Unterbau  gleicht  die  Hrilien  und 
Tietcn  des  Cieländes  iius ,  überbrückt 
ThSler,  Flüsse  und  Strassen,  unterführt 
Wej^e  und  Clanäle,  durchquert  Sümpfe 
und  durchbricht  das  Gebirge ,  um  eine 
eigene  und  solide  Grund la;;e  für  den 
Oberbau  zu  schaffen,  der  durch  sein 
starres  Gefllge  die  Fahrzeu;je  in  vorge- 
schriebene Bahnen  zwingt  und  der  uner- 
schütterlich Stand  halten  soll  der  Wucht, 
mit  der  Locomotive  tmd  Wagen  an  den 
unscbeinbaren  Fesseln  rfltteln. 

Olmme  und  J^schnitte,  Tunnels, 
Bracken  und  Durchlasse,  WegQbeifUinui' 
gen  und  Wegekreuzungen  in  Schifinen« 
hdhe,  Schut/bautcn  gegen  Schnee  und 
Sandatdrme,  gegen  Lawinen  und  Fels- 
atOlze,  gegen  das  Wasser,  es  mag  nun 
im  Innern  der  Erdkörper  heimtückisch  an 
deren  Bestände  wühlen  oder  offen  seine 
Fluthen  zerstörend  gegen  die  Dämme 
wälzen  —  alle  diese  Einzelheiten  des 
Locomotivweges  umschliesst  das  weite 
Gebiet  des  Unterbaues,  während  der 
metallene  Strang,  Uber  den  die  Räder 
rollen,  die  Schwellen,  die  ihn  stOtzen, 
das  Schotterbett,  auf  dem  diese  ruhen, 
sich  in  den  Begriff  des  Oberbaues 
Algen. 

Die  Aufgabe,  eine  Entwicklungs- 
geschichte des  Unter*  und  Oberbaues  zu 


I  schreiben,  ist  nicht  leicht.  Die  Gebilde 
des  Bau-Ingenieurs  üben  auf  den  Feni- 
stehenden  nicht  jene  Anziehungskraft 
aus,  wie  die  von  Leben  durchströmten 
Schrij-tfun^en  lies  I.(ic()inoti\'-Gonstructeurs. 
Aber    auch    die    Ueberfülle   des  Stofl'es 

I  erschwert  dessen  Sichtung,  dessen 
genaue  Darstellung.  Auf  zahlreichen 
Wegen   stiegen  die  Ingenieiue  von  den 

j  Anfängen  des  Eisenbahnbauea  SU  der 

I  hohen  Stufe  der  Ausbildung  empor,  auf 
der  sie  heute  stehen;  aber  auf  diesen 
steilen  Ffaden  erreicliten  sie  einzelne, 
mächtig  hervortretende  Höhepunkte,  wel« 
che  sprungweise  die  allmähliche  Entwick- 
lung kennzeichnen:  es  sind  die  kühnen 

1  Gebirgsbahnen,  deren   Bau  den  Ruhm 

I  der  Ostenreichischen  Ingenieure  begrün- 
dete.    Die    Alpen,    die    den  .schönsten 

j  natürlichen  Schmuck  unseres  Vaterlandes 

)  bilden,  bergen  zugleich  jene  Wnnder- 
werke    der    Baukunst,    die    den  Rohm 

I  unserer  Ingenieure  verkünden. 

I  Die  Bodengestaltung  unserer  Mon- 
archie liatte  dem  österreichischen  Bahn- 

1  baue  grosse  Schwierigkeiten  entgegen- 

I  gestellt.  Aber  gerade  deren  Bekämpfung 
erweckte  seine  besten  Kräfte,  und  seine 

I  Erfolge  machten  ihn  zur  Schule  für  den 

I  ganzen  Continent 

An    jene    .Meisterwerke    des  ösler- 

I  reichischen  Bahnbaues  wird  unsere  Ge- 

I  schichte  immer  wieder  anknflpfea  mOsien, 
um  dem  Leser  ein  thunlichst  vollendetes 

^  Bild  vor  Augen  zu  führen. 
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Hisenbahn- 

Erdhau. 

Zu  jener  Zett«  da  in  Oesterreich  die  \ 
ersten  Schienenwege  gebaut  wurden, 
war  der  Ertliiau  bereits  —  in  Praxis 
wie  in  Theorie  -  -  durch  die  licr vor- 
ragenden Leistungen  auf  dem  Ge- 
biete des  Strassenbaues  auf  einer  ver- 
hältnismllssi<;  hohen  Stufe  der  Kntwicklunj; 
angelangt.  Und  wenn  auch  die  daniali<re 
Constructionsweise  und  BauausOlhrun«^ 
uns  lieutc  besclieiden  erscheinen  majx,  so 
gcnOgtc  sie  doch  den  Ant'orderungen,  , 
welche  der  Bau  der  ersten  Bahnen  an 
sie  stellte.  Aber  die  Tin  Lrtr;ml!iLit  tiiit 
dem  i<Unttigen  Verlialtcn  der  Bauten  unter 
den  schweren  und  rascher  bewegten 
Lasten  triiy  ein  neues  Moment  in  den 
Erdbau  hinein,  indem  sie  anfangs  zu 
besonderer,  ja  vielfach  übertriebener  Vor- 
sicht bei  dem  Baue  der  Erdkörper  im 
Hinblick  auf  ihre  Widerstandsfähigkeit 
Veranlagung  gab.  So  erachtete  Franz 
Anton  Ritter  v  ni  ( "r  c  r  <  t  n  e  r,  i.kr  Schöpfer 
der  ersten  liisenhahn  CJesterreichs,  die 
Erdprofile  der  Landstrassen  bei  den  hohen 
Dämmen  der  Linz-Budweistr  fJahn  nicht 
für  genügend,  um  den  Seiikun^;cn  der 
Bahn  vorzubeugen,  sondern  haute  in  den  ! 
Erdkorper  unter  'edef  ("lelcisL  m  i^:!!-  j 
ti<^e  SteinnKuicr  im,  die  aut  Utui  j^cwach-  : 
senen  Boden  ruhte  und  die  er  bei  be- 
srinJct-N  tu ■liLii  Üiinmien  bis  zum  («eicise 
lun.uilicichcn  liess.*)  (Abb.  S<)  — '»1.)  Diese 
kostspiehge  Bauweise  wurde  hcixits  von  . 
Schönerer,  der  den  Weiterbau  der  Linie 
Übernahm,  verlassen,  und  bald  bildeten  sich 
jene  Damm-  und  Einscimittsprofile  heraus« 

*i  l'ni  iillzuhäuHjie  IIihwcksc  aut  die 
allucrneine  CieschitlUv  d'-r  -'isterreiciuschcn 
Eisellbahnen  zu  vermtiiieu,  sei  Iiier  ein  für 
allciiial  aut  die  »Geschichte  der  riisen- 
hahiiL-ii  in  es  t  e  r  re  i  c  h  -  L' n^^a  r  n  von 
den  L-rsten  Anfiin^^en  bis  zum  Jahre  iHoy« 
vun  Hermann  St  räch  und  aut  die  ^üe- 
schichte  der  Iliscnhahncn  Oester- 
reichs  von  1807  bis  zur  (luijenwart  von 
Ignaz  Konia  im  1.  Hände  dieses  Werkes  hin- 
gewiesen. Diese  Abschnitte  enthalten  nebst 
ucr  Uaupeschichle  und  Tracenbecchreibung 
der  einzelnen  Bahnen  auch  zahlreiche  Ab- 
bildungen der  wichtigsten  Bauwerke,  die 
viclfadt  auch  in  diesem  Abschnitte  zur 
Sprache  kommen. 


Unterbau. 

deren  Formen  zu  den  heutigen  hinUber- 
führten.  Lange  Zeit  erachtete  man  es 
aber  noch  ftbr  nothwentfig,  die  Dämme 

nur  in  6"  [16  rm]  hohen  I-amn  nuf/n- 
tragen  und  auszugleichen  und  sie  durch 
l-'eststossen  vor  künftigen  Setzungen  zu 

bewahren,  bis  die  Erfahrung  auch  die«;e 
.MassrCf^eln  als  übertiüssi^  Uber  Bord 
warf. 

Die  L-r-li.-  L^conrntiv-Eisenbalni  Oester- 
reichs, disj  \on  Wien  nach  Brünn, 
erforderte  •  da  ihre  Erbauer  ängstlich 
dem  VorbiUc  englischer  Bauw  eise  folgten 
—  trot/.  vier  «Dünstigen  Gestaltung  des 
Geländes  beinci  kcnswerthe  Unterbau- 
Objecte  und  die  bedeutende  Erdbewe- 
jrun^j  v«»n  47|  Millionen  Cubikmctem, 
die  in  der  relativ  kurzen  Zeit  vom 
Jahre  1837  bis  iHy)  ausgeführt  wurde. 
[Vgl.  Abb.  ()2— 6.|.]  Zur  raschen  Erd- 
beförderung wurden  schon  damals  Kipp- 
wagen, die  auf  Nothbahnen  liefen,  be- 
nOtzt.  Ungleich  grIVssere  Schwierig- 
keiten bot  der  Bau  der  Nordbahn 
zwischen  Leipnik  und  Pohl  in  den 
Jahren  1845  bts  1848,  wo  der  3800  m 
lange,  bis  17  tu  tiefe  Einschnitt  durch 
die  dortige  Wasserscheide  in  wasser- 
reichem, von  Sand-  und  Schotterschichten 
durchzogenem  T.chmboden  zu  bedeutenden 
Kutschungen  Anlass  gab. 

Auch  der  Bau  der  Staatsbahn- 
linien OlmiUz- Pi  a^.  Hrünn- .Mährisch- 
Trübau  und  MUrzzuschlag-Triest  stellte 
den  Erdbau  vor  grosse  Aufgraben.  Dämme 
von  10  bis  ::o  nt  H".!ie  iti  ouLllcnrLichem 
Gelände,  lunschiütte  von  5  bis  lO  m  Tiefe 
in  thonigem  Boden  oder  in  felsigem  Ge- 
stein, Klussverlefjunjien,  Durchstiche  von 
Klussarmen,  hohe. Stütz-  und  Wandniauern, 
l'ferschutzbauten  und  Galerien  waren  hier 
auszuführen  und  boten  manni<jfachen  An- 
lass zu  neuen  Gonstruclioncn.  In  jener 
Zeit  wtirden  die  ersten  Stetnbanlcettc  in 
scliarfen  Bti^en,  cÜl  iTsten  >.remauerten 
Grälien  in  wassen«- i^h.  n  Felseinschnitten 
zur  .\nwendun<4  ;;J'i,;dit.  Die  grossen 
Krdtnassen  verschiedener  I\  sti^keitsjjjrade 
lülirteii  zu  neueren Gcsichtspaukuii  bezüy- 
lich  der -Ausführung des  Erdbaues  wie  der 
Arbeitsauftheilung  und  der  Vcrwendunji 
der  Arbeitskräfte.  In  der  Strecke  Ulmütit- 
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Prag  waren  Ober  1,100.000, 
in  jener  von  .\lUrzzuschla<jj 
nach  Graz  an  600.000  in' 
Felsen  zu  sprengen ;  das 
IMatcau  des  Hahnhofes 
Steinbrück  am  Zusainmen- 
fluss  der  San  mit  der  Save 
bot  besondere  Schwierig- 
keiten, da  sein  IMateau 
theils  dem  Felsen  abge- 
rungen, theils  durch  mäch- 
tige Anschüttungen  gewon- 
nen werden  musste;  die  tiet- 
gehendc  Umwandlung  aller 
LocalverhiUtnisse  erforderte 
an  Abgrabung  20.000 

an  Felsensprengung 
200.000  an  Steinwürfen 
fast  160.000  >«';  eine  nam- 
hafte Felsenabsitzung  nö- 
thigte  zu  Abscarpirungen 
bis  10  und  13  m  Höhe  über 
den  Cleleisen.  [Vgl.  Abb.  65.] 

Bei  der  Kostenberech- 
nung der  Erdarbeiten  wur- 
den zu  jener  Zeit  die  Ein- 
heitspreise in  Rücksicht  auf 
die  neuen  unbekannten  Ver- 
hältnisse vielfach  unge- 
wiihnlich  hoch  .mgesetzt,  so 
dass  N'erdienst  und  Hau- 
kosten nicht  immer  mit  der 
Leistung  selbst  harmonirten. 
Erst  allmählich  lernte  man 
auch  hier  die  richtigen 
(loefticienten  ermitteln. 

Der  Hau  der  Eisen- 
bahn über  den  S  e  m  m  e  - 
r  i  n  g  •  I'  a  s  s  lenkte  den  Unterbau,  wie 
fast  alle  Zweige  des  Hahnwesens,  auf 
neue  Pfade  des  Fortschrittes.  Dem  Stre- 
ben (ihega's,  den  kühnen  Hau  aus 
technischen  und  öconomischen  tlrün- 
den  möglichst  den  gegebenen  Formen 
des  (leländes  anzuschmiegen,  stellten 
die  zerrissenen  und  steilen  Felsen,  die 
aussergewöhnliche  Unruhe  des  Terrains, 
die  eigenartige  geologische  HeschalTenheit 
des  Gebirges  die  grössten  Hindernisse 
entgegen.  Indem  Ghega  siegreich  alle 
Schwierigkeiten  Uberwand,  gelang  es 
ihm,  jenen  stolzen  Hau  zu  schaffen,  der 
sich  dem  Auge  darbietet,  als  wäre  er 
mit  dem  Gebirge  selbst  erstanden  und 


Abb.  MH- bl. 


IVoAlc  der  cnlen  iitlcrrclchiichcu  EUenbJihn. 
[LiDi-Budwci».] 

hätte  ihn  nicht  erst  Menschenhand  in 
das  Werk  der  Sch<)pfung  gefügt.  Ueber 
Thäler  und  Abgründe  spannen  sich  lange 
und  hohe,  meist  im  Bogen  liegende  Brücken 
aus  Stein;  die  Erdkörper  der  Dämme 
lehnen  sich  an  kräftige  iMörtelmauern, 
die  dem  Boden  zu  entwachsen  scheinen, 
Futter-  und  Waudniaucrn  schützen  die 
Böschungen  der  An-  und  Einschnitte  gegen 
Kutschung  und  Einsturz.  Der  Erdbau  tritt 
fast  ganz  zurück ;  auf  Mauern,  die 
ununterbrochen  folgen,  gründet  sich  der 
Oberbau  der  Bahn.  Darum  hat  Henz  die 
Semmering-Bahn  nicht  mit  Unrecht 
eine  gemauerte  Bahn  genannt.  Die  ge- 
sammte  Tinmeliänge   der  Bahn  beträgt 
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die  gesammte  V'iaducüäiigc  '/le 
ganxen  Länge.    Auf  jedes  Meter  der  | 

zwcigeleisiKcn   Bahn   entfallen  15  W*  ; 

Mörtdmauerung.  1 
Bei  allen  ßaaten  wendete  (Ihey^a  , 
weitgehende,  oft  zu  weit'^clicnde  Vor- 
sicht an.  Wo  der  Oberbau  aul  l'elseii 
zu  ruhen  kam,  Hess  er  das  (iestein 
bis  60  cm  Tiefe  unter  den  .Schwellen 
aus.spren^en  und  das  ausf^eliobene  Ma- 
terial wieder  zum  Trockenmauerwerk 
als  üchwellenunterlage  aufpacken.  Den  [ 


wurde  hier  jeder  Felsvorsprung  und  jede 
Vertiefung   und   KlOftung   der  steilen 

Wand  zur  nriinduu'^  von  stützenden 
Mauern  verwerthet;  unter  den  grössten 
Gefahren,  denen  nur  muthige  Savojarden 

zu  trotzen  wagten,  musste  zunächst  ein 
schmaler  Steig  für  die  Arbeiter  der 
Kelswand  abgerungen  werden  und  erst 
dann  konnte  der  Ausbruch  der  Galerien 

begiimen. 

In  die  Zeit  des  Baues  der  er-^ten 
Gebirgsbahn  fiUlt  auch  ein  anderer  her- 





jT-  


Ahb.  <>l.   £in»>hDitt>pTofil  der  Nordbahn.  [iSj?.] 
«  -        ■  »■  * 
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Abb.  A).  DMU^rofil  der  Mordhahn.  (iSj7.| 


Mauerst.irkcn  gab  er  aus  .Sicherheits- 
rUcksicliten  und  im  Hinl^lick  auf  die 
geringe  Lagerluiltigkeit  des  Haumaterials 
öfter  ein  Mass,  das  die  durch  die  Er- 
fahrung gebotenen  Grenzen  überstieg. 

Den  schwersten  Theil  der  Arbeiten 
bildete  die  Schaffung  des  Bahnkörpers 
entlang  der  etwa  1200  m  langen  Wein- 
zettelwand, jenes  steilen  Felsens,  der  aus 
der  Tiefe  des  Adlitzgrabens  fast  senk- 
recht bis  auf  die  Höhe  von  250  m  empor- 
steigt. Die  Bedenken,  welche  ^et;en 
einen  Tunnel  wach  w  urden,  zwangen  zu 
einer  Umgehung  der  Wand,  wodurch 
theil  weise  ein  Durchbnich  von  Felsen, 
theilwei>e  der  Kinbau  überw  •  l'  u  t  (  i.i'i - 
rien  nothwendig  erschien.  Mit  peinlicher 
Sorgfalt  tmd  doch  mit  grosser  KQhnheit 


vorragender  Bau:  die  1  )urclujuervmg  des 
Laibacher  Moores,  jenes  beriielitii;- 
ten  Sumpfes  von  weil  über  400  km'^ 
Ausdehnung  und  stellenweise  unergründ- 
licher Tiefe.  Es  schien  ein  allzu  kühnes 
Unternehmen,  mitten  in  diese  breiige 
.Masse  einen  Danim  zu  stellen  von  jener 
bedeutenden  Tragfähigkeit  und  grosser 
Solidität,  welche  der  Schienenweg  einer 

I  Locomotive  erheischt.    Hier  musste  erst 

I  der  tragfähige  Untergnuid  fUr  den 
Damm  geschaffen  werden.  Um  den 
Bruch   zunächst   zu   entwässern,  wurde 

\  in  dessen  höher  hegendem  Theil  ein 
Net«  von  Canälen  angelegt,  die  das 
Wasser  durch  vier,  die  Bahnachse  recht- 
winklig kreuzende  Hauptcanäle  der  Lai- 

.  bach  zuführen.  Um  das  seitliche  Aus- 
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Abb.  04.  Profil  mit  StflUaMicni,  [Nordbahn,  I8i7>l 


weichen  des  künftigen  Dammes  unter  der 
Last  zu  verhindern,  begrenzte  man  ihn 
durch  zwei  fortlaufende  versenkte  Wände 

aus  Trockenmauerwerk,  5  7  hoch  luiJ 
4*7  m  stark,  zwischen  welche  das  Damm- 
material ehtgebracht  wurde.  Diese  7  bis 
10  m  hohe  Schttttung  musste  mit  Rück- 
sicht auf  kommende  v>etzungen  um  1*5  bis 
3  m  das  künftige  Niveau  überragen.  Er.st 
unter  diesem  machtigen  Druck  der  Stein- 
und  Erdmassen  erhielt  das  Moor  die 
nöthigfe  Widerstandsfälligkeit. 

lune  grosse  Leistung  technischen 
Könnens  forderte  die  gegen  Ende  der 
FOnfziger-Jahre  fallende  Ueberschreitung 
des  rauhen  K  a  r s  t  g eb  i  r  ge s  im  Zuge 
der  Bahnlinie  Laibach*Triest.  Die 
tiefe  Schlucht  bei  Ober-Lesece  bot  wohl 
das  icriL^^ste  Hindernis.  Da  die  ersten 
Fundirungb-Arbeiten  für  den  ursprOnglich 
projectirten  Viaduct  grosse  Erdbewegun- 
gen befürchten  liessen,  so  wurde  die 
Uebersetzung  mitteis  eines  Dammes  aus- 
geführt, der  bis  45  m  Höhe  erreicht  tmd 
dessen  .Anschüttung  eine  lüdiiiasse  vtm 
ai().ooo  /«»  verschlang.  Die  AusfUhrungs- 
bedingnisse  schrieben  dem  Unternehmer 
besonders  sorgfältige  .AuswaU  und 
schichtenweise  Ausgleichung  des  An- 
schnttungsstoffes  vor;  da  aber  die  Voll- 
endung der  Arbeit  drängte,  so  wurde  hievon 
bald  abgesehen,  dagegen  durch  Anlage 
von  Bermen  und  durch  einen  kraftigen 
.Steinsat/  an  den  Biischungen  für  die 
.Standfestigkeit  des  Dammes  ausreichend 
gesorgt.  Den  Schutzmassregeln  gegen 
Schneeverwehungen  musste  hier 
in  der  Kegion  der  steinigen  kahlen  Hohen 
des  Karstes  besondere  Aufmerksamkeit  zu- 

OMeUcM»  dar  KUeabtlaea.  H. 


gewendet  werden,  da  die  eisige  Bora 
I  die  entwaldeten  Flächen  in  wenigen 
I  Stunden  vom  Schnee  entblOsst,  um  ihn 
in  den  natürHchen  .\Uiiden  wie  in  den 
künstlichen  Ein-  und  Anschnitten  haufen- 
weise abzulagern.  Eingehende  Beob- 
aclituii^en  führten  zur  Anwendung 
jener  bis  zu  5  m  hohen  schützenden 
Trockenmauem,  welche  die  Einschnitte 


Abb.  0S-  Qwrprafl]  dar  •BdUcbcn  SuuUtbahua.  [I844-] 

'  auf  der  von  Verwehungen  gefährdeten 

Seite  begleiten   und  durch  die  S  — 15  m 
i  langen  FlUgel  beim  Nullpunkte  der  Ein- 
•  schnitte  bemerkenswerth  sind.  [Vgl.  Abb. 
()6  und  67.] 

Das  Abgehen  von  der  bis  dahin  ge- 
pflogenen künstlichen  Dichtung  des  Dam- 
mes bei  der  Uebersetzung  der  .Schlucht  bei 
Ober-Lesece  ist   ein  deutliches  Zeichen 
I  von  der  Klärung  der  Anschauimgen, 

14 
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Abb.  66.  Djunn  bd  Ober>Lefcc«.  (Kardbahn.] 
[Kmch  «tocr  PlMbcUage  der  >Z«ltKbrift  de«  OsMemIcbUcben 
logaaleuf*  uad  ArsbitcklcB-VeteiB**  187).] 


welche  zum  Schluss  des  seclistcn  Jahr- 
zehnts auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn - 
baues  bemerkbar  wird.  Ein  Umschwunj^ 
in  der  Haumethode  tritt  ein,  der  vor 
Allem  an  die  Namen  Kt/el  und 
Pressel*)  [Abb.  6S]  ^rcknüpft  ist  und 

•)  Wilhelm  i' res  sei,  geboren  1821  in 
Stuttgart,  studirte  gegen  den  WiUen  seines 
Vaters  in  England,  wurde  1845  Professor 


der  die  Furderun- 
gen  der  Oecono> 
mie:  nilligkeit 
und  Kaschheit 
des  Baues,  m  den 
Vordery^rund  stellt. 

Die  zweite  Ge- 
birgsbahn, die  in 
Oesterreich  zur 
Ausführung  ge- 
langte, die  Bren* 
nerbalin,  ver- 
rüth  schon  deutlich 
die  neue  Richtung, 
welche  d.'inmls  die 
Bauweise  nahm 
und  die  seither  im- 
mer beharrlicher 
ausgebildet  wurde. 
Die  Tendenz  der 
für    die  Brenner- 
bahn gewählten 
Baumethode,  deren 
Grundsätze  von 
Etzel  aufgestellt 
und  von  Pressel 
nach  Etzel's  Tode 
verlieli     und  vervollkommnet 
wurden,   lag  in   der  weitest- 
fjelicnden     V  e  r  e  i  n  f  a  ch  u n  tj 
aller    Bauarbeiten    bei  voller 
Wahrung  der  Sicherheit  und 
Güte   der  Anlafrc.    Man  war 
äng&tlich  bemüht,   den  Bahn- 
kOrper  unter  Verwendung  der  in 


am  Stuttearter  Polytechnicum, 
nahm  als  Bau-Inspectbr  am  Bau 
der  Steigbahn  bei  GasslioKen  und 
der  Eisenbahn  von  Basel  nach 
Bruchsal  rcffien  Antheil,  leitete  den 
Bau  des  Hauenstein-Tunnels  auf 
der  Schweizer  CcntratiMlm  uuJ 
folgte  im  Jahre  iHbi  eintin  Kulc 
/m  SaJhahii,  deren  Tnass^cbenJc 
KrciM-  \(ir  AIIl-iii  auf  seine  .Mit- 
wirkmiii  heim  Haue  der  Mrentierhalin  re- 
lii  .lirteii.  Im  Jahre  I8<>l!;  übernahm  Pressel 
du-  Tracinmi;  der  türkischen  Hahnen.  Einer 
luuladunn  ZI"»  IJau  des  Gottbard-Tunneb 
[1S77]  konnte  er,  von  den  »Orientprojccten« 
vullaut  in  Anspruch  ücnnrnmen,  nicht  Folge 
leisten.  Nach  der  Occupaiiun  Bosniens  hatte 
ihn  das  österreichisdie  Kriegsministerium  als 
Haiidirectur  für  Strassen»  und  Eisenbahubau 
daselbst  in  Aussicht  genommen.  Presse!  ist 
auch  vielfach  hervorragend  literarisch  thätig 
gewesen. 
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nächster  N:ihe, 
womöglich  in  den 
Bahneinschnit- 
ten sich  vorfin- 
denden Boden- 
maasen herzu« 

stcllcii    und  Jic 
Anlage  von  Mau-  / 
ern.Brflckenund  / 
Via  Juctcn  einzu 
iichränken.   *Es  £ 
wird  auf  diese 
Weise,»  sagt 
Pressel  in  einer  Mit- 
theilung  über  den 
R.iii  \  (  III  Tlialspcrrcn 
an  der  Brennerbahn, 
•das   System  des 
Rohbaues  und 
Vereinfachung  der 
Ausfllhrung  auf  die 

Spitze  :_;etriL'bcn 
Gegensatze  zu  der 
leider  so  häufig  an- 
l^cwendeten  N!i.th<)- 
de  der  Benutzung 
der  schwierigeren 
I'orni  des  Terrains 
zur  Anlage  iropo* 
santer  aber  kostspie» 
li^LT  n.uiiibjecti;-.  • 

Der  Erdbau  tritt 
also  bei  der  Brenner* 
balin  in  reinen  und 
gewaltigen  Formen 
auf.  Massige  An* 
schnitte  undAufdäm- 
inungen  ersetzen,  be« 
gOnstigt  durch  die 
tlaclicrc  Xcii^nn^  der 
Lehnen,  die  sonst  üb* 

liehen  Puttermauem,  wfihrend  die  Stütz- 

in,nn.rri  durch  S  t  e  i  n  s  fl  t  z  o  verdränjjt 
sind,  die  duich  blosses  Aufsclilichtcn  der 
Steine  gebildet  werden.  Diese  Steinsätxe, 
die  (Ibrijiens  schon  in  den  Jnhren  iSdi  bis. 
1863  auf  der  Montanbahn  von  Oravicza 
nach  Steyerdorf  Anwendung  {refunden 
hatten,  wurden  in  ihrer  Clonstruction  mit 
grosser  Sorgfalt  den  verschiedenen  ört- 
lichen Verhältnissen  angepasst  und  bilden 
eine  beachten'^wcrthe  Eigenheit  dieser 
Bahn.  Sie  ermöglichten  die  Herstellung 
steilerer  Dammböschungen  und  forderten 


so  wesentlich  die  Oeconomie  des  Baue«. 
[Abb.  69 — 71.J 

DieBrenneriHthn  führt,  im  Gegensatze 

zur  Semmeringbahn,  durch  ein  wasser- 
reiches Gebiet,  ein  Umstand,  der  für 
die  ganze  Anlage  des  Unterbaues  be- 
stimmend wurde.  Wir  finden  Wasser- 
läufe aus  ihrem  natürlichen  Bett  in  neue 
Ufer  gedrängt,  als  >Bachtunne)c  durch 
Felsen  ti;eleitet  uder  in  Aqu^Ulucten  Uber 
die  Bahn  weggeführt.  Wir  begegnen 
aber  nicht  nur  horizontalen  Verschie- 
mn^en  der  \\'asserläufc,  sondern  auch 
Gorrectionen  der  Flüsse  im  verticalen 
Sinne,  bewirkt  durch  die  Hebung  der 
Thalsohle.  [.^bb.  72  ]  Durch  Tieuatti<;e 
Drainirungen  werden 
gegen  die  Einwirkung 


die  Böschungen 
der  Atmosphäre, 

namentlich  des 
Regens,  ge- 
schOtzt,  durch 

fj.russe  Kiitwä"?- 

scrungs- Anla- 
gen die  Ein- 
schnitte ^e^en 
das  höher  lie- 
gende, reichlich 
Wasser  ftUiren- 
de  Gelände  ge- 
sichert. Durch 
Schächte  und 
Stollen,  in  wel- 
che Dratnr6hren 
Sand-  und 
Kiesbettungen 
eingelegt  sind, 
w'in!  dem 
gebenden  Gc- 
l>irge  das  Was- 
r(:nt/o*(en  und 
werden  natür- 
Itdie,  trockene 
Widcriaijer  ge- 

schati'cn,  die 
dem  Druck  des 
von  Regen  mid 
Schnee  erweich- 
Materiales 

widerstehen. 

[Abb.  73  "-74-1 
Um  bei'  den 
zahlreichen 
Fluüsbauten  die 
Wasserläufe  in 

14» 
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ihren  neuen  Ufern  festzuhalten,  bedurfte 
es  oft  gewahiyer  Mittel;  so  wurden  u.  A. 
mächtige  Porphyrblöckc  aus  dem  Kisack- 
thale,  von  o  S  bis  I  9  Massgehalt,  durch 
starke  schmiedeeiserne  Ketten  mit  einji^c- 
gossenen  Steinkluben  zu  Reihen  von  10  bis 
20  Stück  verbunden  an  jenen  Stellen 
versenkt,  die  dem  Wasserandranfj  be- 
sonderen Widerstand  zu  leisten  hatten. 
Irn  .Sillflusse,  zwischen  Innsbruck  und 
Matrei,  wurde 
Uber  Pressel's 
Anrej^ng  ein 
gnjsses  Stau- 
wehr erbaut, 
das  die  .M'ij;- 
lichkeit  bot, eine 
wilde  Schlucht 
mit  einer  einfa- 
chen Anschüt- 
tung ohne  .An- 
wendung von 
Uferniauern  zu 
schliessen  und 
zugleich  den 

Bewegungen 
der  zunächst  ge- 
fährlichenThal- 
wand  vorzubeu- 
gen. 

Der  Bau  der 
Brennerbahn 
blieb  nicht  blos 
der  vielen  neuen 

baulichen 
Grundsätze  we- 
gen, sondern 
auch  hinsicht- 
lich der  Bau- 
durchfüh- 
rung, der  Ar- 
beits-Disposition 
die  (iestaltung 


Abh, 

[Nach  einer  rb< 


auf  Jahre  hinaus  für 
der  Unterbau- Arbeiten 
der  österreichischen  Bahnen  von  grund- 
legendem Einrtuss.  Beim  Bau  der  Kutter- 
mauern und  anderer  Bauwerke  in  dem 
rutschenden  I.ehnenterrain  gewinnt  das 
b  e  r  g  ni  ;l  n  n  i  s  c  h  e  Verfahren  mit 
seinen  charakteristischen  Zimmerungen 
Bedeutung  und  für  den  Bau  grosser  Kin- 
schnitte  w  urde  durch  T  h  o  m  m  e  n  und 
l'ressel  in  Oesterreich  der  sogenannte 
englische  E i nsc h n i 1 1 sbetrieb  ein- 
gebürgert. [.Abb.  75.]  Bei  diesem  wird  auf 


der  Sohle  des  Einschnittes  ein  entsprechend 
weiter  Stollen  mit  einer  Rollbahn  angelegt 
und  an  mehreren  Stellen  desselben  Schächte 
bis  zur  Oberrtdche  des  Geländes  emporge- 
trieben; diese  werden  allmählich  zu  Trich- 
tern erweitert,  indem  das  gelöste  Erdreich 
in  die  im  -Stollen  bereit  gehaltenen  Roll- 
wagen hinabfällt.  Der  englische  Ein- 
schnittsbetrieb gestattet  bei  bedeutenden 
Einschnittsmassen  die  rascheste  und  bil- 
ligste Lösung 
und  Fi)rdenmg 
der  .Massen  und 
verbürgt  zu- 
gleich die  beste 
Entwässerung 
des  abzugra- 
benden Gebir- 
ges. Beim  Bau 
der  Brenner- 
bahn wurde  der 
etwa  1 30  ni 
lange  und  20  111 
tiefe  Lavan- 
einschnitt, der 

95.000  111^ 
.Masse  enthielt, 
die  über  200  111 
weit  verführt 
werden  musste, 
mit  Hilfe  von 
drei  .Schächten 
in  sechs  .Mona- 
ten, der  Ein- 
schnitt bei  .Ma- 
trei mit  dem 
halben  .Massen- 
gehalt auch  in 
der  Hälfte  die- 
ser Zeit  herge- 
stellt. 

Die  raschere  Lösung  der  .Massen  be- 
dingte auch  die  rasche  Entladung  der 
Fördergefässe.  Zu  diesem  Zwecke  wur- 
den hohe  .S  c  h  U 1 1  ge  r  ü  s  t  e  aufge- 
stellt, welche  die  Aufstellung  längerer 
Züge  und  die  Entleerung  aller  Wagen 
nach  beiden  Seiten  gestatteten  und  im 
Dammkörper  belassen  wurden.  Solche 
Schüttgerüste,  aus  15  bis  20  rw;  starken 
Hol/.stangen  in  (litterfonn  erbaut,  er- 
reichten auf  der  Breinierl>ahn  Höhen  bis 
zu  50  »/.  .Witürlich  wirkte  die  Be- 
schleunigung der  Scliüttungsarbeit  auch 


l'S.    Ullbcliii  rrc»'.el. 
>li>^r.<pbte  Villi  L.  Ang<,r<.r.  Wien.) 
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auf  die  weitere-   Ausbildung  der  Con- 
struction  der  Kippwagen. 

Das  Verfahren  der  Felsenspren* 
gung  fand  bei  iJer  Brennerbahn  wesent* 
Bche  Fördcruii«; 
durch  die  An- 
wendung des  elelc 
trischen  Fünkens 
zur  Entzündung 
grosser,  in  «Pul- 
verkammern« un- 
terj^ebrachter  Pul- 
vermassen.  So 
wurden  bei  der 
Abtra;i;uii};  des 
Sprechensteines 
bei  Sterzing  im 
Jahre  1S67  in  einer 
einzijien  Spren- 
;?un^,  zu  der  Ma- 
schinen und  Pa- 
tronen nach  dem 
System  des  k.  k. 
Obersten  Ebner 
benützt  worden 

waren,  9-500  nt*  Fels  ^cbrodien,  wobei  !  Bauzeit   und  Baukosten  übermässig  ein 


rproAle  der  Brenncrbabn. 


sich  die  Kosten  auf  66  kr.  pro  Cubikmeter 
und  gegenüber  dem  alten  Verfahren  um 


ii 


billiger  stellten.  [Abb,  76.] 


Die  Massnahmen,  welche  die  Regie- 
i'ung  gegen  Ende  der  Sechziger- 
Jahre  cur  Hebung  des  stockenden  Unter- 
nehmungsgeistes  und  zur  Entwicklung 
des  Eisenbahnbaues  getrotTen  hatte  und 
die  in  der  Gewährung  von  Betriebs- 
garantien  und  in  der  Einritumung  weit- 
gehender Erleichterungen  bezüglich  der  1  billige  Herstellung   der  Eisen- 
baulichen  Fragen  ihren  Ausdruck  fanden,  r  bahnen   behufs   Belebung  des 
weckten  auf  dem  ( 'icbiete  des  Bahnbaues 
eine  äusserst  fruchtbare  Thätigkeit.  Den 
vielen  Lichtseiten  dieser  Epoche,  der  die 
JWonarchi».- 
verdankt, 


und  erzielte  auf  solche  Weise  bei  der 
Anlage  Ersparnisse,  die  sich  in  der  Be- 
tiri«bsf&hrung  als  dauernde  Lasten  fühl- 
bar machten.  Es  fehlte  nicht  an  Stimmen, 
wddie  gegen  diese  trügerische  Oeco- 
nomie  lant  wurden.  So  beklagte  der 
Oesterreichische  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Verein in  dem  Motiven- 
berichte zu  den  vcwt  ihm  aufge- 
stellten  >(jrundzUgen   für  eine 


Eisenbahnbaues    in  OestcrrLMch 
[i868]<  lebhaft  diese  Erscheinun- 
gen, deren  letzte  Ursache  er  in 
eiti  grosses  Netz  von  Linien  |  dem    unvertilgbar  principiellen 
fehlte   es    auch    nicht   an  j  Unterschiede  zwischen  Bau  unter- 


Schattenseiten, indem  der  wirthsdiafiliche  1 

('•riindsatz :  schnell  und  billig  zu 
bauen,  manch- 
mal zu  einem 
falsch  gedeu- 
teten Losungs- 
«mrte  wurde.  In 
der  fieberhaf- 
ten Bauthätig- 
keit  schränkte 
man  zuweilen 


nehmimgund  Bahnuntemehmung 
erblickte.    Der  genannte  Verein 


Abb.  71.  Xliiwhiilit»]irofll  mit  Vctkl«Miiac*auuter  [Bresacrbaha.) 
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trat  für  die  cingcleisige  Anlage  der 
Bahnen  ein,  für  eine  Verminderung  der 
Kronenbreite  und  erklärte  es  bei  weiterer 
Erörterunfi  dieser  Frage  als  eine  in  wirth- 
schaftUchem  Interene  liegende  Nothwen- 
digkeit,  die  An- 
lage und  die 
Construction 
der  Bahnen  ihrer 
grösseren  oder 
gerin;^i;ri.n  Ver- 
kehrsbedeutung 

entsprechend 
anzupassen  und 
beim  Bau  von 
allen  weiterge- 
henden Forder- 
ungen dort  abzu- 
sehen, wo  diese 
nicht  dmcli  die 
zu  gewärtigen- 
den Verkehrsbe- 
dilrfiiissc  t,a'bo- 
ten  waren.  So 
fährte  der  an» 

fan^s  unbcstiinnite  Ruf  nach  Verbilligung 
des  Bahnbaues  zu  jener  Abstufung  in  der 
Anlage  der  Bahn,  die  zur  systematischen 
Ausbildung  des  Localbahnbaues  Anstoss 
gab.  Einer  der  Ersten,  der  diese  Grundsätze 
ofTen  aussprach  und  bezüglich  ihrer  prak» 
tischen  Durchfiihnin;^  positive  Vorschlage 
erstattete,  war  Ernst  1'  o  n  t  z  e  n,  ein  Name 
von  gutem  Klange  unter  Oesterreichs 
Techniken). 

Das  Streben  nach  wesentlicher  Be- 
schleunigung und  Verbilligung  der  Bau- 
arbeiten dränt^te  natiirgemUss  auch  zur 
Durchbildung,  Vertiefung  und  Verfeine- 
rung, zur  eindringlichen  AusnQtzung  der 


Abb.  73. 

\Va9&crI.»ui-t  .  .rrcctiotj  durch  Hebung 
der  Th4tl»ublc.  (BteDDeibabii.] 


schon  beim  Baue  der  Brennerbalin  ange- 
wandten Verfahren  fttr  die  Lösung,  die 
FiirdenmiT  und  Aufdämmung  der  Massen, 
die  Befestigung  des  blossgelegten  Bodens 
und  den  Schutz  des  angeschtltteten  Ma- 
terials. 

Ein  glänzendes  Beispiel  bietet  ein  von 
Presse!  als  Baudirector  der  Südbahn  aus- 
geführter Ufer- 
l,    j    schutzbau  für 

*»■  jL  einen  Schienen- 
weg, der,  durch- 
aus im  Ueber- 
schwemmungs- 
gebiet.zumTheil 
in  gefahrbergen- 
de Lehnen  ein- 
geschnitten oder 
auch  an  deren 
Fuss  auf  un- 
sicheres Vorland 

gelegt,  zum 
Theil  auch  auf 
Dämmen  geführt 
werden  musste, 
'  die  unmittelbar  auf  S     lo  ni  Tiefe  in  dem 
I  Strome  selbst  anzuschütten  waren.  Bei 
I  letzterer  Arbeit,  für  die  ntnr  Letten  mit  Sand 
'  zur  Verfügung  stand,  verfolgte  Pressel  nun 
I  im  Hinblick  auf  die  kurze  Dauer  der  Bau- 
zeit das  System  der  thunlichen  Beschran- 
kung der  Arbeitsleistungen,   l'nsere  Ah- 
;  bildungen  [.-^bb.  77]  zeigen  die  Keihen- 
'  folge  der  Arbeiten :  die  Erstellung  der 
I'fahlrcilR-,  die  Wr.scnktmg  der  Faschinen, 
'  den  Bc^iiiiu  der  I )annnanstlutttimg  hinter 
I  den  einfachen,  aber  sicheren  Schutzweh- 
ren, die  \'erkleidung  ii(.s  naruiukArpers  an 
der  Stromseite  mit  Kies  und  Sand,  die  Si- 
I  chemng  der  B<lschung  durch  Faschinen 
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Abb.  74. 


bis  zur  Höhe  des  Mittelwassers  und 
schliesslich  den  vollendeten  Damm,  der 
bisher  durch  drei  Jahrzehnte  dem  An- 
prall der  Fluthen  siej^eich  Stand  {be- 
halten hat. 

In  die  ersten  Jahre 
nach  der  Eröffnung  der 
Brennerbahn  fällt  die  all- 
gemeinere Verwendung 
sachgemäss  ausgeführter 
Rollbahnen  zum  Zwecke 
der  leichteren  Bewältigung 
der  Erdbewegung,  wie 
sie  die  Bauunteriiehmung 
Hügel  und  Sager  als  eine  der  ersten, 
zur  raschen  Bewältigung  der  mehr  als 
200.000  umfassenden  Einschnitts- 

massen auf  der  Wasserscheide  zwischen 
Neumarkt  und  Ried-Braunau  in  grossem 
Umfange  verwendete.  [Abb.  78.) 

Eine  beachtenswerthe  Leistung  ist  die 
Herstellung  des  V  o  r  e  i  n  s  c  h  n  i  1 1  e  s  für 
den  Tunnel  durch  den  Zi?.kaberg  bei 
Prag,  wo  es  sich  darum  handelte,  das 
gewonnene  Material  auf  dem  34  m  höher 
liegenden  Plateau  des  Berges  abzu- 
lagern und  hiedurch  die  .Arbeit  zu  be- 
schleunigen. R?.  iha,  dem  die  Bauleitung 
oblag,  verband  zu  diesem  Zwecke  die  Ge- 
winnungs-  und  Ablagerungsstelle  durch 
eine  doppelgeleisige  Drahtseil- 
bahn, für  deren  Betrieb  eine 
alte,  ausrangirte  Locomotive  in 
Stand  gesetzt  wurde.  In  210 
Tagen  gelang  es,  an  70.000  »/' 
Erde  mit  den  verhältnismässig 
geringen  Einheitskosten  von 
56  kr.,  wovon  33  kr.  auf  Amor- 
tisation der  Maschinen  und  Ge- 
räthe  entrielen,  auf  den  Berg 
zu  schaffen. 

Im  Hinblick  auf  die  Betriebs- 
anordnung, wie  auch  auf  das 
System  der  Förderung  der  Erd- 
massen ist  auch  der  gr»)ssen  Er- 
weiterungsbauten, beziehungs- 
weise Neubauten  der  Wiener 
Bahnhöfe  zu  gedenken.  Das 
Material  für  den  Nordwestbahn- 
hof, im  Ausmasse  von  i Mil- 
lionen Cubikmetern,  wurde  mit- 
tels englischen  Einschnittsbe- 
triebes der  Heiligcnstädter 
Berglehne  entnommen  und  mit 


EDtwa»«eruucs-Aolii{;e  auf  der  Hrcnnerbabn. 
[yuencbnitl  und  Einzeltbcile  ] 


Locomotivzllgen  auf  den  Verbrauchsort 
Oberführt.  Die  im  Hochsommer  iShg 
begonnene  schwierige  Arbeit  war  in  27» 
Jahren  beendet.  F'ür  die  noch  um- 
fangreichere Anschüttung,  welche  die  Ver- 
grösserung  des  Nordbahnhofes  in  den 
Jahren  1871  und  1872  erforderte,  wurde 
das  bei  dem  Donaudurchstiche  mittels  E.\- 
cavatoren  und  Schiftsbaggern  gewonnene 
Material  benützt.  Bei  einer  Förderweite 
von  2  km  und  einer  mittleren  I  lubhöhe 
von  9"5  »t  erreichte  man  durchschnittliche 
Tagesleistungen  bis  zu  3500  Bei 
der  Anschüttung  der  Strecke  vom  Wiener 
Staatsbahnhofe  bis  über  den  Donaucanal 
[Linie  Wien-Brünn),  wofür  der  Laaerberg 


Abb.  73.  EngltKher  ElD»cbnitl«bctrieb. 
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nahezu  700.000  tn*  Material  zu  liefern 

hatte,  bot  die  Verführung  des  Anschiit- 
tungsniaterials  mit  Lokomotiven  auf 
Transportgcriisten,  die  nach  dem  Vorbilde 
uuf  clt.ni  Brctmor  versdiflttet  wurden, 
grosse  \' ortheile. 

Der  Bau  der  Linie  Wien-Brflnn  der 
.Staatseisenh.ihii  bildet  auch  noch  in  an- 
derer lieziehung  ein  geschichtlich  denkwür- 
diges Moment  durch  die  erstmalige  Anwen> 
du!i^  des  N  oh e Tsc  h  en  D y  n  a  in  i  t  s  für 
die  Lüsung  harter  Felsmasseu.  Schon  im 
Jahre  1868  hatte  Oberlieutenant  Trauzl 
die  Einführunji;  lIl  s  Dynamits  empfohlen ; 
e$  mag  seinen  Anregungen  zugeschriebeu 


den  öconomischen  Erfolg  di  ss&c  Betnebs' 
weise. 

Nachdem  die  tieberhafte  Bauthätig- 
keit  der  ersten  Siebziger-Jahre  infolge 

der  finanziellen  Krisis  J.cs  Jalircs  1873 
plötzlichen  Abbruch  gefunden  hatte,  sah 
sich  der  Staat  genöthigt,  den  Bau  neuer 
Linien  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen, 
um  Bahuverbinduiigcn  zu  schaßen,  die  ein 
dringendes  Bedürfnis  geworden  waren. 
Hiniiirch  k-.inun  auch  Linien  znr  Aiis- 
führung,  deren  Bau  mehr  im  allgememen 
wtrthschafUlchen  Interesse  lag  und  infolge 
der  voraussichtlich  ^erit^^en  Rentabilität 
mid  grossen  linanziellen  Upter  selbst  in 


Abb.  76.  Spitaeaas  de*  SpfccbeaMcia.  lBi«iM«r>Oi>lui.] 


werden,  dass  man  bei  der  Herstellung  des  j 
f  jii>.Jintttesdurch  den  Buchenberg,  dessen 
iiiiiciet   Kern   unerwartet  .Schichten  aus  , 
Feldspath  und  reinem  Ouarz  von  kaum  ( 
geahnter  Härte  aufwies,  die  Auw ciulnnc: 
des   .Schwarxpulvcrs   verliess   und  ciricii 
Ver>uJi    mit    Dynamit    w.iHtc.    Die  zu  I 
lösende  Masse  betrug  mehr  als  40.000  fn^ 
Die  Arbeiten  wurden  von  A.  K  ö  s  1 1  i  n  und 
M.  l'ischof  geleitet.    Zur  Entzündung 
dientun  elektrische  Maschinen  luui  Zütul- 
schnOre  von  dem  um  das  Sprcns^wescn 
verdienten   ( '.i vil-Iii^;etiicur  Abej^g  aus 
Bistritz  in  Bühmen.  Das  Kosteuer.sparnis 
der  Materiallösui)-4  .stellte  sich  auf  45  %  1 
im   Vergleiclic  zu  den  Ersparnissen  bei 
der  älteren  Sprengmethode. 

Die  englische  Betriebsweise  fand  in 
jeiier  Zeit  an<xemeiiie  .Anwendunn.  Der 
275  m  lange  Einschnitt  der  Elisabeth- 
Bahn  bei  Bitlowschitz  in  hartem  Gneis 
und  der  lofn)  ni  hin^c  Kinscluiitt  der 
Nurdwestbahn  bei  Gastorf  im  Fläncr-  : 
kalk  bieten  hervorragende  Beispiele  ftlr  . 


gthistigeren  Zciiläuftcn  das  Privatcapital 
nicht  für  sich  gewonnen  hfitte.  Die 
damals  vom  Staate  erbauten  Linien  hs.;;en 
zerstreut  über  das  weite  Gebiet  der  ganzen 
Mon.irchie.  und  so  k m-init  e-^,  da-*s  der 
Eisenbalinbau  dieser  Zeil  cui  w  ui.  li>ehides 
Bild  von  .\ufgaben  bot,  welche  durch  die 
verschiedene  Bodeii^estaltunjf  und  die 
sonstigen  ungleichen  \'erlialtnisse  der 
einzelnen  Lander  verschiedene  Voraus- 
setzungen sclmfen  und  verschiedenartige 
Lösunjren  vcrlan;iten.  Der  Bahnbau  in 
den  Alpen  und  in  den  Beskiden,  auf  dem 
Hochplateau  des  Karstes  und  in  den 
Ebenen  Galiziens,  die  hiemit  zusammen- 
lian^iende  Verhauun-;  der  Wildbiiche  und 
Gorrection  der  1-liisse.  die  möglichste 
AusnQtzung  aller  m.t:cbenen  Umstände 
zur  Erzichmg  sijlider  und  <tco  no- 
misch er  Bauten  führten  in  der  Bau- 
methode, in  der  Wahl  der  Constniction 
und  in  der  Diircbfiihruv^  der  Arbeiten 
selbst  schfittwcise  zu  weiteren  Vervoll- 
kommnungen. 
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Im  Z\ie;e  der  I  strianer  Staats-  ' 
bahn,  die,   von  DivaiSa  ausgehctul,  das 
Karstgebiet  auf  dem  Wege  nach  I'ola 
überschreitet,  wurde  der  mächtige,  25  ni  [ 
tiefe,  im  (ihcrcii  Hucän  mk^cnc  l-\-lsen- 
und   Erdeinschnitt  zwischen   Lupoglava  1 
und    Cerovglie    mittels    vorgetriebener  1 


Abb.  78.  Rollwiigcii.   [  V'irkirpcr  mit  doppelter 

KciIbrciiLxc] 

Stollen  inul  mi^lischen  Ein>chnit;slictriebs 
abgebaut,  w  shreiid  man  iliv.se  Arbeil  zum 
Theile  dmcn  die  Combination  mit  einem 
Etageiibau  bLscIilciinititi.'.  der  lo  111  ober- 
halb des  Stollens  in  Antritt  genommen 
worden  war. 

Die  SchwieriL;;kcitLn,  die  beim  Hau 
der  blos  25  km  lan^^en  grussartigen  l  le- 
birgsstrecke  von  Tarvis  nach  Pon- 
tafel  zu  überwinden  waren,  staiKLi;  luit 
jenen  der  Brennerbahn  auf  gleicher 
Höhe.  Zahlreiche  StUtz-  und 
Futtermauern  liiiif^s  der  zu  VL. 
K'utschunuen  •^tineii^ten  Lehnen 
geben  dem  .  r--tcn  Tbeil  der 
Bahn  ein  besonderes  <  lepräge, 
während  der  kostspiLli-^e  Leh- 
nenbau, zu  welchem  sich  die 
Linie  unterhalb  der  Feste  Malborj^het 
entwickelt,  durch  niächtiire  Trocken- 
inauern  und  die  L'eberset/.ung  einer 
Reihe  geschiebeführender  Wildbiiche 
gekennzeichnet  ist.  l'in  diese  letz- 
teren unschädlich  zu  machen,  he- . 
durfte  es  umfassender  Schutzbauten. 
Beim  Entwurf  der  Brücken  über  die 
Wildbäche  wurde  grundsätzlich  daran 
festgehalten,  an  der  Uebersetzungs- 


I 


stelle  weder  die  Richtung  noch  die 
Höhenlage  des  Bachbettes  zu  ändern, 
dessen  Breite  jedoch  derart  trichter- 
förmig einzuengen,  dass  die  gesteigerte 
Kraft  des  abfücssenden  Wassers  wohl  im 
Stande  ist,  das  (icschiebe  aus  dem  Be- 
reich der  Brücke  mit  sich  zu  reissen, 
nicht  aber  das  Mauwerk  selbst  zu  unter- 
waschen. So  erhielten  sechs  der  gefähr- 
lichsten Wildbäche  je  ein  30  m  breites 
Bett,  die  Brücken,  die  sie  flhersetzen.  aber 
nur  12  VI  Lichtweite  —  eine  wirthschaft- 
liche  Massregel,  die  sich  bisher  in  jeder 
Richtung  bewährte. 

Unter  den  zahlreichen  partiellen  Fluss- 
regulirungen,  die  mit  dem  Bau  galizischer 
Bahnen  verbunden  waren,  ist  jene  der 
Kamionica  tmd  der  Kamionka  bei  Neu- 
Sandec  im  Zuge  der  Tarnöw-Leiu- 
chöwer  Bahn  von  Interesse.  Durch 
die  unmittelbar  vor  der  Vereinigung 
beider  Flüsse  vorgenommene  C2orrection, 
die  einen  Aufwand  von  14.000  fl.  erfor- 
derte, wurden  die  wesentlich  höheren 
Kosten  eines  weiteren  Brückenfeldes  er- 
spart, dessen  Bau  anderenfalls  nicht  su 
vermeiden  gewesen  wäre.  Zu  diesem 
Vortheile  gesellte  sich  der  eines  geregelten 
FluSllaofeS  und  der  durch  die  (kirreccion 
«jewonnenen  grossen  Culturfläche.  Für  den 
Kern  der  zahlreichen  Buhnen  konnten 
Flechtwerke  und  die  massenhaft  vorhan- 
denen Klaubsteine  in  billiger  Weise  ver- 
wendet werden,  während  Pflasterungen, 


3'-  .3,  4,-i 'r.-.-.  i.'  «.rr  ...  ^sl  *.sv  v.(k»wB  \ 
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Abb.  7y.  Vfcmcbuitb.iuicu  [Flechlwetke]  an  dra 
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Ab».  Fo.  Sellwiftiur  fecim  Schaicdtnbel.  (Arlbetftalio,  iwA  >w.]  (N«ch  einer  Plaab 
•ZcIlMbiin  de*  OMtcTNichlaehM  lagenTettr.  und  Aicbttakt«n.Var«liui<  Mfi.] 


Plaabdlac«  ^ 


eventuell  aiicli  Steituvürfe  die  äussere 
widerstandsfaliij^e  Hiillc  der  Hiilmc 
bildeten. 

Solche  Flechtwcrkc  [Abb.  79]  wie  auch 
Pflanzungen  werden  von  der  einheimi- 
schen Bevölkerung  Galiziens  mit  beson- 
derer Sachkenntnis  und  billig  ausgeführt ; 


sie  kommen  daher  beim  Bau  dortiger 
Bahnen  namentlich  für  den  L'ferschutz- 
bau  neben  den  Stein-  und  Paschinen- 
bauten  vielfach  in  Verwendung. 

Die  (jalizische  Transversal- 
bahn, die  mit  ihren  Zweif^inien  ein 
Net2  von  555  km  umfasst,  war  im  Gegen» 


Digitized  by  Google 


Alfred  Birk. 


Mtze  zu  ihren  Vorläufern  in  Galizien  im  1  dem  Bau  der  meisten  Karpathcnbalinen 
westiichen  und  mittleren  Theile  des  Landes  I  in  Galizien,  l  't])ram  und  Siebenbürgen 
auf  die  mehr  gedeckte  La;;c-  im  dcbir^e  verknüpft  ist  und  das,  wie  Ludwig 
verwiesen  und  überschritt  im  Osten  des  |  Huss  berichtet,  bei  der  Transversalbahn 
Landes  ein  tief  gefurchtes  Ptateaa  senk-  1  trotz  Allem  noch  in  verhältnismässig 
recht  zu  dessen  Furchen :  sie  durchquert  gcrinr^erem  Masse  auftrat.  Die  Sanirung 
eine  grosse  Zahl  bedeutender  FlOaie  mid  |  der  Dämme  erfolgte  in  üblicher  Weise 
gab  daher  zum  Bau  zahlreicher  BrOcken,  durch  Einlegen  von  Steinrippen  oder  durdi 
ausffedehnter  Leimen-  und  l'fcrschutzbau-  '  Vorlafre  von  Bermen,  die  der  Einschnitte 
ten  Veranlassung.  Das  eigentlich  erschwe-  .  durch  Abdachen  oder  RQcksetzung  der 
rende  Moment  dieses  ^hnbanea  lag  in  '  BOschtingen.  Die  umfangreichen  Arbeiten 
dem  MangeT  {geeigneter  Baumaterialien.  die  Erdbewegimg  betrug  17.000  bis 
Das  vorhandene  Erdmaterial  liest  sich  ;  19.000  m'  fOr  einen  Kilometer  Bahn  — 
vielfodi  olme  Anwendung  kOnstlicher  I  waren  in  der  Zeit  von  kaum  i ^  Jahren 
Mittel  nicht  zu  bestandsfkhigen  Dämmen  '  beendet 


Abb.  Hl.   Anlvgtn  xum  Si^hutxc  gcgcu  kleltiete  FcUcn-  und  GcrttlUtOckc.  [Brenoerb^hn.' 


verwenden,  entsprecliciulcs  Slcimnatirial  Alle  l'2rfahrungen,  welche  die  Technik 
miisste  nutuntei  au>  \vs.itet  l  erne  herbei-  des  liiseiibahnbaues  durch  vier  Decennien 
geholt  werden.  .Mauersand  war  hie  und  hindurch  gew  1  Mmcn,  alle  Fortschritte,  die 
da  schwer  zu  lies^hatkii  und  an  .Stelle  des  sie  l>eziig!ich.  der  ( lonstruction  der  iiiu- 
.ScliutterslilrdasLielei.se  inusstenichtselten  objecle  und  bezUglicli  der  Dispositiuii 
(  jruhensand  in  dehrauch  treten.  Zu  diesen  I  grosser  BaiiausUlhrungen  gemacht,  er- 
Erschwernissen kam  iiiich  die  äusserst  hielten  in  der  .\rlbcrgbahn  gleich- 
kurze  Zeit,  die  tiir  den  Hau  festgesetzt  sani  \erkot perlen  Ausdruck.  Nach  jahre- 
war.  Die  Umstände  zwangen  dazu,  beider  |  langen  .Studien  und  vielseitiger  Erörterung 
Schüttung  der  Damme  trotz  des  ungün-  ,  der  l'Va;ie,  \\ ie  den  .Scln\  ierit;keiten  dieser 
stii:L-n,  thonigen  h'rdmateri.ils  an  der  Gebirgsbahn  in  verlassiiclier  und  ikono- 
M  tiiode  mittels  .SchüttgeriVsten  festzu-  mischerWeise beizukommen  wäre,  konnten 
h.ilti.n  und  die  .\rheit  .uicli  im  Winter  endlich  im  jähre  iHHo  Oesterreit Inge- 
nach längerem  Regen  nicht  einzustellen.  nieure  an  der  Spitze  einer  .\rniee  von 
Die  verschiedenen  Setzungen,  Ausschä»  |  9000  Arbeitern  das  epochale  Bauwerk 
luiiLTcn  und  .Abgänge,  die  man  eben  mit  mit  Zuversiclit  auf  vollen  Erfolg  in  An- 
kiicksicht    auf   die   Heschleiinigung  des  glitt  iielmien. 

Baues  wohl  zu  erwarten  gehabt  hatte,  Während  die  Strecke  auf  der  Ostseite 

blieben  nicht  aus  —  ein  Ucbel,  das  mit  1  zwischen  Innsbruck  und  Landeck  und  auf 
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der  Westseite  zwischen  ßratz  und  Blu- 
denz  als  Flachland-  und  Thalbahn  nur  an 
einigen  Stellen  Schwierigkeiten  bot  — 
so  dort,  wo  das  vuii  Felsen  ein^esclilos- 
sene  Innthal  dazu  zwang,  den  iialuikürper 
in  das  Bett  des  Flusses  zu  verlegen  — 
gehörte  die  zwischenliegende  CicMr-js« 
btreckti  zu  den  killinsten  und  schwierig« 
sten  Bauten.  Sie  erinnert  —  schreibt  Huss, 


Lageplan  1 :  2S80. 


slreckcii  hier  ein  iniposaTiterer,  wogej^en 
die  Semmcringbahn  in  dieser  Beziehung 
unerreicht  bleiben  muss.« 

(Iriissere  coiiceiitrirte  Krillic\veixuny;en 
kamen  nur  vereinzelt  vur.  Auch  die  Zahl 
der  grossen  Felseinschnitte  ist  eine  ver- 
hältiiisinilssi^;  ^erin^e.  Die  HersleUung 
von  Steinsätzen  wurde  gleichfalls  wesent- 
lich eingeschränkt,  weil  das  durch  den  Aus- 


81.  Lawim  Mm  SonnatelooTiiiuicl 


der  .iIs  Vorstand  des  Bureaus  für  Unter- 
hau hei  der  ( 'lenerai-Inspcctioii  an  der  Aus- 
hilduno  der  L'nterhauten  in  den  letzten  20 
Jahren  hahnhreeliend  thätig  war  -  riick- 
sichtlich  des  ( iel.indes  an  ilie  Sillthal- 
strecke  der  Brennerhahn,  während  sich 
die  Bauart  derselben  zwischen  jener 
der  Brenner-  »>nd  Semmeringhahn  be- 
wegt, indem  namentlich  an  manchen 
Stellen  Viaducte  zur  Anwendung  ge- 
langen, wo  die  Brennerschuie  Enlwerke 
mit  hochiiberschUtteten,  sogenannten 
Schlauchobjecten  angeordnet  haben  würde. 
>Ohne  grossartiger  zu  sein  als  die  Sill- 
linie  wird  der  Eindruck    der  Gebirgs- 


hub  verfügbare  Steinniaterial  hinter  den  Er- 
wartungen zurückhlieh  und  siel)  hietür  eine 
kostspielige  Steinheschat^ung  als  nothwen- 
dig  zeigte,  l-'ine  umso  grössere  Rolle  wurde 
dagegen  dem  .Mauerwerk  zugewiesen. 
.Machtige  W'andmauern,  die  in  der  Pla- 
numshöhe bis  3',',  m  Starice  besitzen, 
schützen  das  Geleise  gegen  angeschnittene 
Lehnen;  Stützmauern  und  Viaducte  und 
das  diese  beiden  verbindende  Mittelglied: 
die  .Mauer  mit  Sparbr.gen  tragen  das 
l'lanum  über  Schluchten  und  steile 
Hänge.  Die  TrOCkenmauern,  die  Stütz- 
und  Wandmanem,  endlich  das  die  Grä- 
ben sichernde  Mauerwerk  verursachten 


Digitized  by  Google 


222 


Alfred  Birk. 


Abb.  83.    Lawincnxbutzbau.  [Arlbcrgbabn  ]    |Nat.h  einer  pbotc>craphiKben  Aufaahme 

von  Hans  Pab»t  ] 


pro  Kilometer  schon  in  der  Thalstrecke 
Kosten  von  Uber  1000  fl.,  welcher  Bc- 
trajj;  in  der  CJebir^sstrecke  auf  das 
22l'ache  stieg.  Die  Erd-  und  Felsbewe- 
gung, die  in  der  Thalstrecke  pro  Kilo- 
meter 23.000  ausmachte,  war  da- 
gegen in  der  Kampenstrcckc  nur  doppelt 
so  gross. 

Die  Durchfuhrung  der  mannigfachen 
Bauten  auf  dem  Arlbcrg  bot  ein  gross- 
artiges  Bild  moderner  Bauweise  durch 
das  reiche  .Aufgebot  von  Hilfsmittehi  für 
eine  rasche  und  sachgemilsse  Arbeit  und 
durch  den  bewundernswerthen  Arbeits- 
plan, den  das  erfolgreiche  Zusammen- 
wirken und  die  möglichste  Ausnüt/ung 
aller  Kräfte,  die  gleichzeitige  Vorbereitung 
und  Inangriffnahme  der  Arbeiten  forderte. 

Schon  die  Vorbereitung  der  Erd- 
arbeiten, die  Herstellung  der  Verkehrs- 
wejje  in  den  unwirtlilichen  Gegenden, 
die  Zurichtung  des  Baugrundes  zeigten 
packende  Einzelheiten.  Drei  provi.sorische 
Brücken  für  I.ocomotivbctrieb  mussten 
über  den  Inn  errichtet,  zahlreiche  Schutt- 
gerüste erbaut,  viele  Kilometer  Arbeits- 
geleise verlegt  und  für  die  Wieder- 
verwendung abgetragen  werden,  l-'ür 
die  BeischatTung  von   Kalk,   Sand  und 


Holz  wurden  besondere  Seilbahnen  — 
Bremsberge  —  angelegt,  welchen  das 
gewonnene  und  nicht  weiter  verwendbare 
Erdmaterial,  vereinzelt  auch  Wasser,  als 
treibende  Kraft  diente.  [.\bb.  Sc]  Zur 
Entwässerung  der  Dammunterlagen  ge- 
langten .Sickerschlitze,  zur  Verhütung  von 
Kutschungen  an  Lehnen  Schlitz-  und 
Stollenbauten  zur  Ausführung.  Die  Stütz- 
und  Wandmauern  wurden  an  Stellen,  die 
besondere  Vorsicht  erforderten,  schritt- 
weise in  Stücken  von  4  bis  10  im  Länge, 
oft  auch  nach  streng  bergmämiischem 
Verfahren  erbaut. 

Ganz  aussergewöhnliche  Mittel  forderte 
die  Bekämpfung  der  Lawinenstürze. 
Schutzbauten  gegen  Felsen-  und  Geröll- 
stücke finden  sich  wohl  auf  allen  Gebirgs- 
bahnen. [Vgl.  .\bb.  81.]  Der  Kampf 
gegen  Lawinen  ist  ungleich  schwieriger; 
auf  der  Salzkammergut  -  Bahn  war 
es  möglich  gewesen,  den  gefahrbrin- 
genden Zug  der  Schneemassen  durch 
hölzerne  Leitwerke  von  der  den  Bahn- 
körpergefährdenden Richtung  abzulenken. 
Die  von  den  HiMien  in  das  Thal  — 
dort  der  Traun  —  abstürzenden  Massen 
verursachen  dann  höchstens  Stauungen 
des  Flusses,  die  wohl   den  Bahnkörjicr 
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gefährden,  die  aber  durch  die  Her- 
Stellung  vun  tiefen  und  breiten  Gerinnen, 
also  durch  einen  erleichterten  Abfluss, 
unschädlich   gemacht  werden  kitamen. 

[Abb.  82.] 


AM.  S4.  Type  für  StciniicbUs-Vcr1i*aoii(ra. 

[Arlbctgbahn  ] 

Auf  der  Arlbergbahn  bedrohen  aber 
die  Schneelawinen,  die  an  Gewalt  und 
Furchtbarkeit  ihres  Gleichen  suchen,  fast 
aumahmslos  den  Schienenweg  selbst  Es 
wurden  daher  schon  beim  Bau  der  Bahn 
durch  Herstelluii;^  \ mi  La  w  inen-Schutz- 
däch-ern  [Abb.  83]  auf  der  Westrampe  [ 


FlSchen,  welche  der  Rewejj^^uiif^  der  rollen- 
den Schneemassen  kein  Hindernis  ent- 
gegenstellen und  die  man  daher  ver- 
meiden  oder  nnistalten  nuiss.  üurcli  ent- 
sprechende Verbauung  konnte  am  besten 
das  Anbrechen  der  Sdineemassen  auf 
diesen  Flächen  verhindert,  konnten  die  in 
Bewegung  kommenden  Schneemassen 
zertheilt  und  die  aus  höher  Ifegenden 
.Stellen  abrutscist  !.i!en  Massen  in  ihrem 
verderblichen  (lan^  autgehalten  werden. 
Freilich  waren  auch  hier  dem  künstlichen 
Kin^reitcn  durch  die  Steilheit  der  Wände 
oder  durch  den  Mangel  cultivirl>arer 
Flächen  oft  Grenzen  gesetzt.  Holzver- 
pfäh!nn<jeti  erwiesen  sich  für  die  Ver- 
bauung nicht  als  genügend ;  es  nuissten 
TrockenmauemjSchneerechenundSchnee- 
brUcken  zur  Anwendung  kommen.  [Abb. 
84  und  85.]  Die  so  geschützten  Flächen,  die 
sich  oft  bis  zu  Neigungen  von  50*  erheben, 
wurden  durch  Aufforstung  dauernd  ge- 
sichert.*) Vorwiegend  finden  Fichten,  in 
höheren  Lagen  geradstämmige  Bergkie- 
fern, die  Lärche  und  der  Ahorn,  und  in 
Höhen  von  1900  bis  aooo  m  auch  Zirben 
Anwendung.  Eigene  Saat-  und  Pflanz- 
gärten  in  Höhen  von  1300  m  liefern  das 
geeignete  Pflanzungsmaterial.  Die  Anlage 
solcher  Hochgebirgsforste  ist  natürlich 
eine  schwierige  und  kostspielige  —  ein 


Ahh.  HS.    Tyftü  fftr  Law<nen-Vetbauuti(;en  [Atl'- 


die  meist  gefährdeten  Stellen  ZMrischen 
Klösterle  und  Danöfen  gesichert  Während 
des  Betriebes  erkainite  man  indessen  bald 
die  Nothwendigkeit  weitergehender  Mass- 
nahmen. Zunächst  musste  man  darnach 
streben,  die  Bildung  der  Lawinen  selbst 
zu  verhindeni,  indem  man  dem  Hang 
die  zu  ihrer  Entstehung  und  ihrem  An- 
wachsen ni")thigen  Bedingungen  entzieht, 
dies    sind    die    grossen  ungctheilten 


Hektar  erfordert  einen  Kostenaufwand 
von  etwa  130  fl.  Der  günstige  Erfolg 
rechtfertigt  aber  die  aufgewendeten  .Mittel. 
Im  Jahre  1890  wurden  die  ersten  Bauten 

*  hl  ciiicjn  \iirtrciTIiuliL-i)  XWi  kc.  Jas  die 
k.  k.  .St  i.itsl^.ihn-Dircclion  in  Innsbruck  über 
die  Iktricbsergcbnisse  der  Arlbergbahn  in 
den  ersten  zehn  Betriebsjahreu  verOßentlicht 
hat,  werden  diese  Anlagen  ausfflhrltch  be* 
schrieben. 
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nach  diesen  Grundsätzen  auf  den  Hi'tlien 
des  Benediktertobels  im  Blasegebiet,  im 
Siniastnl'cl,  (lipsbruchtnhcl  und  Laub- 
rechen hergestellt,  und  schon  in  den 
Jahren  1892  und  1893  wurden  die  gerade 
hier  so  gefährlichen  und  gefürclitctcn 
Lawinen  gebrochen  und  von  dem  Bahn- 
körper abgehalten.  Dieser  Erfolg  er- 
muthigte  zu  weiterem  Vorgehen.  Daneben 
werden  auch  eifrige  Studien  und  Er- 
hebungen gcpHogen,  um  die  verlässlichen 
Unterlagen  für  Line  praktisch  verwerth- 
bare  Formel  zu  tinden,  welche  es  ermög- 
licht, jene  Schneehöhe,  jene  Temperatur 


gegenzuwirken  und  die  auftretenden 
Mängel  zu  belieben.  Aber  die  sorg- 
lichen systematischen  \'orkehrnngen,  die 
zum  Schutze  der  Bahn  jahraus  jahrein 
gepflogen  werden,  ktmnen  das  .Menschen- 
werk nicht  vor  der  Zerstörungswuth  ent- 
fesselter Elemente  schützen.  Unsere 
Gebirgsbahnen  liefern  eine  fesselnde 
Chronik  solc'.i  i  K  Lt.i^'.i  j^hen  und  der 
hiedurch  bedingten  Wiederherstellung«- 
arbeiten,  die  durch  den  unterbrochenen 
und  nachdrängenden  X'erkehr  besonders 
erschwert  werden  und  oft  die  höchste 
Anspannung  aller  Kräfte  erfordern.  Einige 


Ilulzprovisurium.  [Brennerbahn.] 


Abb. 


und  .ille  andern  Umstamle  zu 
bestimmen,  bei  denen  die  Ge- 
fahr des  Abganges  einer  Lawine 
mit  einiger  Sicherlicit  voraus- 
gesehen werden  kann.  Die  Lö- 
sung dieser  Aufgaben  wird  einen 

factur  in  den  Eisenbahn-Betrieb 
einfilhren. 

In  dem  letzten  Jahrzehnt  ist  im  Baue 
der  Hauptbahnen  ein  gewisser  Stillstand 
eingetreten.     Dieser    Zeitraum  gehört 

bereits  «.incr  neuen  I\pfklic  an,  die  durch 
das  Aulbliilien  des  Localbahnwesens  ge- 
kennzeichnet erscheint. 

Die  feindlichen  \atur<:eu  a!!eii ,  welche 
den  Bestand  der  Hau  werke  unaus- 
gesetzt bedrohen,  bringen  es  mit  sich, 
dass  mit  dem  Bau  der  Bahn  die  Bau- 
thätigkeit  aut  dieser  noch  nicht  erschöpft 
ist.  Von  den  umtassendeii  Vorkehrungen 
gei,'!-ii  diL-  (  '.Ltahren  der  I,a witienst(lr/e 
bis  i.ji/inilur  zur  K'cinigung  der  un>clii.in- 
bareti  Abzugsgräben,  welche  die  Heltun^r 
und  den  I-lrdkTirper  entwässern,  zieht  sich 
die  Rcilie  wechselnder  .Antraben,  die  der 
B  a  h  11  1  r  Ii  a  I  t  u  n  g  obliegen,  um  allen 
schädlichen  EindUssen  rechtzeitig  ent- 


der  bemerkenswci  tlicsten  dieser 
Ereignisse  und  der  durch  sie  ge- 
botenen Arbeiten  mögen  noch  den 

l  iliL-rMick  iil'vr  die  licimische 
1  hätigkeit  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahn-Erdbauea  ergänzen. 

^  oder  kUnsthch  aufgeführten  Bodens 

sind  auf  österreichischen  Bahnen 

'  nicht  selten.  Es  dürfte  kaum  eine  ^r<"issere 
Bahnanlage  geben,  die  nicht  mit  solchen 


unliebsamen  Vorkommnissen  mehr  oder 

weniger  oft  zu  thun  hat.  Xiclit  selten  wird 
hiebei  die  Herstellung  eines  provisorischen 

'  Bahnkörpers  noth wendig;  bei  manchen 
Hahnen  bestehen  eii^ene  Normalien  für 
solche  Bauten,  um  den  uxpunirten  Inge- 

'  nieurcn  die  .Möglichkeit  einer  raschen  in- 

'  angriffnahine  derselben  zu  bieten.  [.Abb. 
86.]  Leber  eine  interessante  Kinschnitts- 

I  rutschun;^;  berichtet  I,.  IC.  Tiefenbacher  in 
seinem  W  erke:  I  >ie  Ivutseluuigen,  ihre 
L'rsachen,  WirkuiiL^en  uiul  |}ehebun>;en • , 
nämlich  Ober  die  K'  i:- Janif^en  im  Kbener 
Kir schnitt  der  Linz-Budweiser  Bahn,  die 
ihrer  ganzen  Länge  nach  eine  auf  Granit 
aufgelagerte  Thonmasse  durchzieht,  also 

'.  sehr  ungünstige  Budenverhältnisse  auf- 
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weist.  Der  Klniier  l-.insclinitt,  von  jt.hc-r 
etwas  unruhig,  t^t-ricth  im  Jahre  1877, 
also  vier  Jahre  nach  der  Iktriebs-Erötl'- 
nung  der  Strecke  Linz-Cjaisbach,  in 
miditige  Bewe^im;;.  Ein  Probeschacht, 
6  m  von  der  Bahnachse  entfernt,  traf 
die  verhängnisvolle  Rutschschichle  in 
einer  Tiefe  von  6  m  unterder  Einschnitts- 
sohle;  ein  Stullen,  der  von  ihm  aus 
senkrecht  zur  Bahn,  der  Rutschfläche 
folgend,  vorgetrieben  wurde,  musste  nach 
einem  Vordringen  von  a6  m  «u^egeben 
werden,  weil  der  Wasserdnbrach  mit 
unbezwingbarer  Heftigkeit  erfolgte.  Man 
teufte  in  der  Entfernung  von  45  m  von 
der  Bahnmitte  einen  zweiten  Schacht  ab, 
der  die  Rutschflache  1  -a  m  fiber  Schwellen- 


Abb,  87,  Rui>cbuiit;»-Abbaut<.'U  isu  Ebener  EiD»khDitt. 
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die  Bahn  durch  die 
Kalk-  und  Kiesmassen 
ein  Kinsclniitt  mit 
halbwegs  gtlnstigen 
N'eigungsverhältnissen 
ausgehoben  und  be- 
reits vier  Tage  dar- 
nach, innerhalb  wel- 
cher Zeit  eine  Erdbe- 
wegung von  32CX)  H/* 
unter  schwierigen  \'cr- 
ivar,  fuhren  die  ersten 
vist)rische  Geleise. 

Jahres  1H82  wurden 
Tirols  und  Kärntens 
tastrophe  heimgesucht, 
:walt,   wie  durch  ihre 

Abb.  68.   Bau  des  Triebluer  TunocU  [Olmüli-Prag].    AusdehlUUlg  wohl  ohne  (lleichcu  dasteht. 

Es  war  kein  localcs  Ereignis,    das  sich 

höhe  durchschnitt.    Von  ihm  aus  führte  in   so   trauriger    Weise   abspielte ;  die 

man   nun    den  Entwässerungsstollen   in  L'eberschwenunungen,  die  den  Südbahn- 

solcher   Weise,    dass   die    Rutschfläche  körper  von  Villach  an  über  Franzens- 

stets    gefasst    blieb;     gleichzeitig   ent-  feste  und  Bozen  bis  Ala  an  vielen  Stellen 

wässerte  man  das  Terrain  und  den  erst-  vollkommen  zerstört  hatten,  zeigten  sich 

gelegten  Schacht  durch  n>ehrere  -Stollen,  als  ein   tiefgreifendes  und   lange  Jahre 

(Abb.  S7,]  in  seinen   herben  Folgen  nachwirkendes 

Ein  Ereignis,  das  seiner  Zeit  umso  Unglück  für  ganz  Tirol  und  einen 
grösseres  Aufsehen  erregte,  als  die  mit  Theil  Kärntens.  In  der  Strecke  Übcr- 
ihm  verbundene  grosse  Gefahr  für  das  Drauburg-Franzensfeste  wurden  an  I2k>ti 
Leben  zahlreicher  Reisenden  und  Arbeiter,  Bahn  vollständig  zerstört,  weit  über 
nur  durch  die  opfermüthige  Pflicht-  eine  .Million  Cubikmeter  .Material  ab- 
ertüllung  eines  Bahnwächters,  Namens  gebrochen,  fünf  Wächterhäuser,  ein  Auf- 
Wenzel Reuschi,  abgewandt  wurde,  nahmsgebäude  und  2.^  andere  Bauwerke 
bildete  der  >  Bergsturz«  bei  Steinbruck  durch  das  verheerende  Element  ver- 
[Wien-TriestJ  an»  15.  inid  19.  Jaiuiar  1<S77,  nichtet.  Zw  ischen  Bozen  und  BranzoU 
der  über  eine  halbe  .Million  Cubikmeter  hatte  die  Etsch  den  Damm  auf  200  tu 
Felsmaterial  niedertrug.  Der  Bahnkörper  Länge  zerstört.  Die  furchtbarsten  Vcr- 
war  in  einer  Länge  von  200  /«  mit  Durch-  Wüstungen  jedoch  zeigte  die  Strecke 
fahrt  und  Stützmauer  spurlos  verschwun-  Atzwang-Blumau,  wo  die  wilde  Eisack 
den.  Das  Sannthal,  dessen  .Sohle  mehrere  den  .Stegerdamm,  der  eine  ('ubatur  von 
Meter  unter  dem  Bahngeleise  lag,  war  135.000  besass,  in  einer  Länge  von 
auf  200  /;/  Länge  und  1 20  111  Breite  mit  570  m  vollständig  weggerissen  hatte. 
Sturzmassen  derart  erfüllt,  dass  sie  das  Hier  war  die  Herstellung  eines  Hulz- 
Bahnniveau  um  7  111  überragten,  das  provisoriutns  von  468  »1  Länge  erlorder- 
Wasser  bis  zur  Bahnnivellette  stauten  lieh,  um  die  Bahn  wieder  benutzbar  zu 
und  das  Flussbett  oberhalb  bis  zur  Ein-  machen;  die  .SchalTung  einer  Cunette 
mündung  in  die  .Save  vollkommen  trocken  für  die  Ableitung  des  Flusses  erforderte 
legten.  allein    den    Aushub    von    12.000  m' 

Die  Weconstructions- .Arbeiten  begannen  Material.  Die  Arbeiten  nahmen  viele 
mit  der  Herstellung  eines  Durchstiches,  ]  Monate  in  Anspruch  und  waren  in  ihrer 
der  den  zu  bedrohlicher  Höhe  ansteigen-  j  raschen  und  trefl'lichen  Ausführung  be- 
den  Gewässern  der  Sann  einen  .Abfluss  zu  redte  Zeugen  für  die  grosse  Tüchtigkeit 
schaffen  hatte.  Die  .Arbeit  war  in  wenigen  und  den  hohen  Pflichteifer  der  Bahn- 
Stunden    vollendet.    Hierauf   wurde    für  erhaltungs-Ingenieure. 
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fand  schon  bei  den  ersten  Eisenbahn- 
bauten in  Oesterreich  seine  Anwendung 
und  Förderung.  Im  Jahre  1839  wurde 
nämlich  auf  der  Eisenbahn  von  Wien 
nach  Gloggnitz,  zwischen  Gumpolds- 
kirchen  und  Baden,  ein  Gebirgsvorsprung, 
der  sich  hemmend  der  geraden  Richtung 
der  liahn  entgegenstellte,  mit  einem 
Tunnel  durchbrochen.  Bei  diesem  Tunnel- 
baue, den  Ingenieur  Keissler  leitete, 
wurde  das  Zimmerungs-System,  das  man 
wenige  Jahre  vorher  bei  dem  Baue  des 
Oberauer  Tunnels 
im  Zuge  der 
Leipzig-Dresde- 
ner Bahn  befolgt 
hatte,  in  verbes- 
serter Weise  zur 
Anwendung  ge- 
bracht und  hie- 
durch  das  eigent- 
liche »i  s  t  e  r  r  e  i- 
c  h  i  s  c  h  e  Zim- 
merungs-Sy- 
stem geschaffen. 
Unabhängig  von 
allen  übrigen  Vor- 
gängern, Hess 
Keissler  zunächst 
in  der  Sohle  des 
Tunnels  einen 
»S<jhlenstollen«  —  auch  Richtstollen  ge- 
heissen  —  vortreiben  und  sodann  im  Schei- 
tel des  Tunnels  einen  »Firststollen«  auf- 
fahren, in  den  er  sogleich  Theile  des 
künftigen,  für  den  Vollausbruch  des 
Tunnels  zur  N'erhütung  von  Einbrüchen 
oder  VerdrUckungen  erforderlichen  Holz- 
einbaues,  der  sogenannten  derinitiven 
Zimmerung,  einstellte.  Nachdem  der  First- 
stollen in  entsprechender  Länge  vorge- 
trieben war,  begann  man  denselben  nach 
beiden  Seiten  zu  erweitern  und  die  polygon- 
artig aneinandergereihten  Tragh<)lzcr 
einzubauen,  die  in  ihrer  Verbindung  mit 
den  sie  stutzenden  Stempeln  und  mit 
den  diese  letzteren  tragenden  ( icsperrcii 
das  Wesen  des  >0s  t  er  r  e  i  c  Ii  i  s  c  h  e  n 
Systems«  bilden. 

Bei  dem  Baue  des  510  ni  langen 
T r  i  e b i  t  z e  r  T  u  n  n  e  I  s  in  Mähren  (Linie 
Olmütz-Prag],  des  zweiten  Eisenbahn- 


Tunnels  in  Oesterreich,  entschied  man 
sieh  nach  längeren  Studien  für  das 
i  K  e  r  n  b  a  u  -  S  y  s  t  e  m « ,  das  zuerst  bei 
Königsdorf  [1H37]  zur  Anwendung  gelangt 
war  und  die  Grundlage  des  deutschen 
S  y  s  t  e  m  s  wurde  [Abb.  8vS].  Dieses  System 
ist  durch  das  Bestreben  gekennzeichnet,  das 
Lichtraum-l'rotil  des  Tunnels  thunlichst 
wenig  aufzuschliessen ;  es  werden  daher 
die  Arbeiten  mit  dem  Vortreiben  zwtier 
Sohlenstt)llen  zur  Rechten  und  Linken 
der  Tunnelachse  eröffnet  und  durch  die 
Auffahrung  von  Mittelstollen  und  eines 
Firststollens  fortgesetzt;  hiebei  verbleibt 

in  der  Mitte  des 
Tuimelprolils  ein 
Erdkürper,  gegen 
den  sich  die  Theile 
der  Zimmerung 
stützen  und  der 
erst  entfernt  wird, 
nachdem  auch 
schon  die  .-Xus- 
mauerung  des 
Timnels  vollendet 
ist. 

Beim  Baue  des 
Triebitzer  Tun- 
nels hatte  man  mit 
gewaltigen  Ge- 
birgsdrücken  zu 
kämpfen.  Das  Ge- 
birge bestand  aus 
Thon,  Ivetten  und  schwimmendem  Sand ; 
die  Wasserzutlüsse  waren  sehr  bedeutend 
und  hei  der  geringen  Höhe  des  Geländes 
über  dem  Tunnelrtrste  reichten  alle  Felsen- 
risse bis  zu  Tage.  Der  ganze  Berg  schien 
durch  die  Tunnelarbeiten  in  Aufruhr  ver- 
setzt; der  Kern  gerieth  in  Bewegung, 
die  Widerlagsmauern  wurden  verdrückt, 
die  Fundamente  verschoben,  die  Sohlen- 
gewölbe emporgeprcsst.  Auch  als  der  Bau 
schon  vollendet  war,  ruhten  die  aufge- 
rüttelten Massen  nicht;  bereits  im  Jahre 
l.'S47  zwang  die  Bewegung  der  Tunnel- 
gewölbe zu  weitgehenden  Rcconstruc- 
tionen  und  schliesslich  selbst  zum  Einbaue 
eines  detinitivcn  HolzgLrüstes. 

Während  der  Triebitzer  Tunnel  im 
vollen  Baue  stand,  wurden  im  Zuge  der 
österreichischen  .Südbalin  zwischen  Mürz- 
zuschlag  und  Laibach  mehrere  Tunnels, 
ebenfalls  nach  dem   deutschen  Systeme, 

I5* 


Abb.  8g.   Bau  des  Kerachbacher  TunncU 
[«Udl.  StaatsbahD). 
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ausgeführt.    Man  begann  hier  aber  die  Arbeit  in  den  StoUenräumen  ermflglicht 

Aufschliessung    des    TunnelproHls    mit  wurde.  [Vgl.  Abb.  89.] 
dem    Vortrieb     des    Firststollens,    den  Bei   den  Tunnelbautcn   der  nächsten 

man  nach  rechts  und  links  unter  Erhal-  Jahre,  namentlich  bei  jenen  der  Strecke 


Abb.  go.    Bau  de«  alten  l'rcssburifer  Tunnel». 
(Nach  einem  Ori|;inal  Im  Priv.iihc>i<>!c  Jet  Ingenieur«  J.  I>cuti<:h,  Trccfburif.] 


tung  eines  Mittclkürpcrs  bis  auf  den 
Grund  der  Tunnelgewi'>lbc  erweiterte. 
Bemerkenswertli  bei  den  steierischen 
Tunnelbauten  war  die  geringere  Breite 
des  iWittelkörpers,  durch  die  eine  leichtere 


v«»n  Prag  nach  Dresden  und  auch  auf  der 
Ungarischen  Centraibahn  [vgl.  Abb.  90], 
begann  allerdings  das  österreichische 
System  festeren  Fuss  zu  fassen  und 
sich   zu   entwickeln.     Mit   dieser  Aus- 
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bildunt;  des  Systems  bleibt  der  Name 
M  e  i  s  s  n  e  r's  ,  des  Obersteigers  der 
Bauunteniehmiin(ir  Gebrüder  Klein,  als 
des  thatkräftigsten  Förderers  desselben 
innig  verbunden.  Auf  den  Höhen  des 
Sennnerings  und  \veni;je  Jahre  später 
auch  in  den  Steinj.;ebieten  des  Karstes 
tjelan}^e  das  östeireichische  System  zur 
weiteren  Anwendunt;  und  Vervollkomm- 
nung. Bei  beiden  Bahnen  bestanden  die 
mannigfachsten  Verhältnisse;  es  galt  nicht 
allein,  grossen  Gebirgsdruck  zu  über- 
winden, sondern  nicht  selten  genug  auch 
die  Zimmerung  in  weichem  Gebirge  und 
gar  häutig  sogar  im  sogcnainiten  schwini- 
menden  Gebirge  durchzuführen.  Die 
hiebei  auftretenden  riesigen  üruck- 
erscheinungen  führten  die  theihveise  Un- 
zulänglichkeit des  österreichischen  Systems 
beängstigend  vor  Augen ;  sie  kennzeich- 
nete sich  sowohl  durch  gewaltige  Nieder- 
setzungen der  Tunnelfirste,  als  auch 
durch  bedeutende  Knickungen  der  Böl- 
zungen  im   (Juer-   und  Längsprotil  des 


Tunnels.  Der  reguläre  Baubetrieb  ging 
unter  solchen  Verhältnissen  vollständig 
verloren  und  die  Baukosten  erhöhten 
sich  ungebührlich.  Deshalb  geschah 
es,  dass  noch  bei  dem  Baue  der 
Semmeringbahn  und  des  Karstüber- 
ganges einzelne  Ingenieure  sich  dem 
K  e r n  ba  u -S y  s  t e  m  e  zuwandten  oder 
andere  Zimmerungen  erdachten.  Die 
meisten  Ingenieure  blieben  aber  in  Anbe- 
tracht der  grossen  sonstigen  Vortheile 
des  österreichischen  Systems  diesem  treu 
und  strebten  nach  .\bhilfe  innerhalb  der 
(irenzen  der  Baumethode;  so  wurde 
denn  auch  der  14.^0  ui  lange  Haupt- 
tuimel  der  .Semmeringbahn,  für  dessen 
Bau  man  durch  sechs  verticale  imd  drei 
geneigte  Schächte  18  AngritTspunkte, 
ausser  den  beiden  Mündungen,  geschaffen 
hatte,  nach  dem  österreichischen  Systeme 
ausgeführt.  (Vgl.  Abb.  91  und  i)2.]  Jene 
Constructions-Methode,  durch  welclie  das 
eben  genannte  System  zu  dem  für  druck- 
reiches und  scliwnnmendes  Gebirge  voU- 
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Tie  «.  Fl»-  5. 

Ahh.  1)2.    Bau  des  Sciiiiiivrtne-Haupi-TuuucK    Flg.  I.  Vorbroth.    Flg.  J-ö.  .\lluMblUhc  Erweitcrwiig  «um 
TollcB  TuaMlpruAt.  Vie.  7-  Llneciucbjiitt  Mcb  Flg.  5  und  «.  n«.  8.  Uagcnaebsm  4«*  StoltoM. 
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kommcnsten  sich  ent- 
wickelt hat,  ist  eine 
SchöpfunfT  R  J 1  h  a's*( 
und  lusst  vor  Allem  auf 
dem  Bestreben  der 
mündlichen  Kntwässe- 
runj;  des  abzubauenden 
Clcbir;ics  und  auf  der 
in  allen  Theilen 
ber<^m;innisch  richtigen 
Zimmerung  des  I.ängs- 
verbandes. 

•}  Franz  Ritter  von 
R  ii  h a,  neb.  2S.  März  1831 
zu  Hainspach  in  Böhmen, 
besuchte  bis  1S51  die 
technische  Hochschule  zu 
Praii,  zciclmete  sich  schon 
beim  Uau  derSemmering- 
bahn  und  der  Karst- 
bahn bei  der  Ausführung 
s>uh\vicrigcr  Tunnclbau- 
tcn  in  Solcher  Weise  aus, 
dass  er  1836  zum  Bau 
des  Tunnels  bei  Clzernitz 
nächst   Ratibor  berufen 

wurde.  IH57  erbaute  er  mit  Knilbcl  mehrere 
Tunnels  aut  der  Ruhr-Siegbahn.  Im  Jahre  I.S60 
wandte  er  zum  ersten  Mai  den  Ausbau  von 
Stollen  in  Eisen  nach  seinem  eigenen  Kntwurfc 
an.  und  führte  dieses  System,  wesentlich  ver- 
vollkommnet, bei  den  schwierigsten  Tunnel- 
bautcn  der  Bahn  von  Kreiensen  nach  Holz- 
mindcn,  und  zwar  auch  beim  Ausbaue  der 
Tunnels,  mit  grossem  Erfolge  durch.  Er 
trat  sitdann  [iS'>6]  in  den  braunschweigischen 
Staatsdienst,  tracirtc  und  baute  mehrere 
Linien,  »ind  verwaltete  als  ( )bcrbergn>eister 
die  tiscalischcn  Braunkoiilengruben,  bis  die- 
selben verkauft  wurden.  Nachdem  er  in 
Böhmen  und  Sachsen  mehrere  Bahnbauten 
durchgeführt  hatte,  wurde  er  (1X74)  als 
Obtr-in^enieur  ins  österreichische  Handels- 
ministenum und  1876  als  Professor  an  die 
technische  Hochschule  in  Wien  berufen. 
wurde  ihm  der  .Adel  verliehen.  R*iha  starb 
am  22.  Juni  iSij-j  an  dem  Orte  .seines 
ersten  technischen  Wirkens  —  auf  dem 
Semmering,  und  der  Ortslriedhof  von  Maria- 
Schutz  bildet  die  letzte  Ruhestätte  des  ver- 
dienstvollen österreichischen  Technikers.  Er 
schrieb:  >I-ehrbuch  der  gesammten  Tunnel- 
baukunst« [Berlin  180.4— 1.S7.).  -  Bünde:  2.  Aull. 
•'*74|j  »L)ic  neue  Tunnelbau -.Methode  in 
Eiseuf  (Berlin  lHö4j:  »Der  englisv-he  Ein- 
schnittsbetrieb« (Berlin  KS72J:  »Die  Bedeutung 
des  Hafens  von  Triest  für  Oesterreich«  (Wien 
i''*73.  auch  italienisch  und  englisch);  »Ei.sen- 
bann-L'iiter-  und  Oberbaut  [im  ofliciellen 
Ausstellungsbericht,  Wien  1876,  3  Bünde], 
und  zahlreiche  fachwissenschaftlichc  .Ab- 
handlungen, die  in  Zeitschriften  verötTeiit- 
licht  wurden. 


Ahh.  1^3.    iCni;U«chc»  Tunnelhüii-Syitcin. 

Dennoch  fand  das  österreichische 
System  hei  den  Tunnelbauten  der  Eisen- 
bahn über  den  Brenner  keine  allge- 
meine Anwendung. 

Das  Bausysteni,  das  nördlich  der 
Brennerhöhe  befolgt  wurde,  war  das 
englische  System,  gekennzeichnet  durch 
den  .Ausbruch  des  vollen  Tuniielproliles 
in  kleinen  Längen  und  durch  die  Stützung 
des  aufgeschlossenen  Raumes  mit  Hilfe 
von  Längsbalken,  die  sich  einerseits  auf 
die  vollendete  .Mauerung,  andererseits 
auf  ein  »vor  Ort«  aufgestelltes  B<(ck- 
gerUste  .stützen.  [Vgl.  .Abb.  «(3.]  Das  System 
bewährte  sich  aber  nicht;  den  starken 
.SeitendrUckeii  setzten  die  nicht  unter- 
stützten Längsbalken  zu  geringen  Wider- 
stand entgegen.  .Man  baute  deshalb  die 
Tunnels  der  SUdstrecke,  die  später  in 
Aiigritt  genommen  wurden,  nach  dem 
österreichischen  Systeme. 

Die  Tunnelarbeit  bot  übrigens  bei 
der  Brennerbahn  wegen  der  spröden  und 
festen  Ciebirgsmassen  keine  besonderen 
Schwierigkeiten ;  immerhin  aber  findet 
sich  manche  interessante  Einzelheit,  die 
nicht  unbeachtet  bleiben  kann. 

Da  die  .Mehrzahl  der  Tunnels  der 
Brennerbahn  nahe  der  Berglehne  liegen, 
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so  wurde  ilir  Mau  nicht  allein  von  den 
hcickn  1-.ikIi.1i.  mstuIlth  auch  \(in  mitt- 
leren Punkten  aus  in  An^rill  «^enonunen ; 
ZU  diesem  Zwecke  dran;>  inan  durch 
Seitenstollen  von  der  Lehne  aus  zur 
TunneUichsc  vor,  so  dass  z.  H.  der 
MOhllhaicr  Tunnel,  der  mit  S72  ni  der 
längste  der  Brennerbahn  i■^t  ;;leiclizeitig 
von  14  Punkten  aus  .m^clMüchen  und 


////  ^K, 


Ii 


gegen  die  Bahnachse  gerichteten  Stullen 
in  die  Fclsonmasse  des  Berges  ein,  teufte 
aui  Ende  dieses  Ganges  einen  Schacht 
in  das  Niveau  des  Tunnels  und  suchte 
sodann  durch  gabelförmig  auseinander 
gehende  Stollen  die  Tunnelachse  zu 
erreichen,  auf  solche  Weise  je  vier  An* 
griffsstellen  gewinnend. 

Viele  Sorgen  und  Kosten  verur- 
sachte den  Ingenieuren  der  Bau  des 
bereits  erwähnten  MOblthaler  Tunnels 
zwischen  den  Stationen  Patsch  und 
Matrei.  Der  TumKl,  der  innerhalb  der 
steiifallenden  Mittelgebirgslehne  in  ge- 
ringer Tiefe  unter  dem  C^elände  liegt 
und  Thonschiefer  von  sehr  wechselnder 
Beschaffenheit  durchfährt,  war  zum  Theile 
schon  vollendet,  als  in  dem  ausgemauerten 
Theile  sich  sehr  starke  Verdrilckun^en 
einstellten  und  eine  mächtige  Quelle  zu 
trat.  Ein  plötzlicher  Einsturs  stand 


AM».       RccoiuMraedoo  det  Mflhltlulcr  Tumelt.  (BfwiMfbiBhs.] 


mithin  ziemlich  schnell  ^el  idert  werden 
konnte.  Grössere  Schwierigkeiten  hatten 
die  Ingenieure  bei  den  beiden  Tunnels 
im  Jodocus-  und  im  Ptlerschthale  zu 
überwinden,  denn  einerseits  stiessen  sie 
hier  bei  der  Durchfahrung  des  Gebirges 
auf  selu*  festen,  von  Quarzadem  durch- 
setzten Thonschiefer   und  andererseits 

zieht  sich  die  Aehse  der  Linie  tief  in 
den  Berg  hinein.  Letzterer  Umstand 
zwang  —  da  man  ja  doch  mehrere  An- 
griffspunkte gewiiuien  wollte  -  zu  ^an/. 
eigenartigen  Anlagen ;  man  drang  nümlich 
in  einer  Höhe  von  etwa  50  m  aber  dem 
Niveau  des  Tunnels  mit  einem  radial 


zu  befürchten;  man  Hlllte  dalier  tiiunlich 
rasch  die  gefährdeten  Tuiuielringe  voll- 
ständig mit  Trockenntauerwerk  und 

I  Hess  nnr  einen  stollenähnlichen  Kaum 

I  ftir  den  Verkehr  frei;  die  Quelle 
wurde  in  beträchtlicher  Höhe  über  dem 

.  Tunnelscheitel  aul'gefangeu  und  der  Sill 
zugeleitet.  Dann  erst  begann  die  Ver- 
stärkung der  Widerlager,    zu  welchem 

I  Behufe  1 5  Stollen  in  drei  Etagen  von  der 
Berglehne  aus  senkrecht  zur  Tunnelachse 
bis  hinter  das  Widerhiger  getrieben  wurden. 
Während  des  Betriebes  der  Bahn  musste 

'  dieser  Tunnel  neuerlich  reconstruirt  wer« 

I  den.  [Abb.  94.] 
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Aus  der  Bauperiode  der  Brennerbahn 
ist  auch  noch  der  sogenannten  Bach- 
tunneU  zu  gedenken,  welche  da/u  be- 
rufen sind,  aus  ihren  alten  Betten  abge- 
lenkte Wasserbäche  durch  die  Lehnen 
der  Thal^ehänge  zu  fllhreti.  Bauliche 
Schwicrijjrkeiten  waren  hiebei  hauptsäch- 
lich nur  bei  jenem  Tunnel  zu  Überwinden, 
welcher  vor  der  Station  Matrei  die  Sill 
durch  die  Felsen  hindurchleitet.  Hier 
traten  nämlich  sehr  bald  Erscheinungen 
auf,  die  auf  eine  Auskolkung  der  ge- 
pflasterten Tunnelsohle  hinwiesen.  Und 


k6wer  Tunnel,  mit  welchem  diese  Gebirgs- 
bahn  die  Einsattlunfj  des  Grenzkammes 
durchsetzt,  besitzt  eine  sehr  iiiteresbante, 
von  dem  Baudirectur  Rudulf  R.  v.  G  unesch 
veröffentlichte  Baugeschichte.  Nach  dem 
delinitiven  Projecte  erhielt  der  Tunnel 
eine  Länge  von  416  m  und  eine  Stei- 
j  gung  von  as'/o^.    Vier  in  den  Tunnel 
und  fünf  in  die  beiden  Voreinschnitte 
abgeteufte  Schächte  dienten  zur  Eröffnung 
eines  Sohlenstollens,  von  welchem  aus 
1  denn   auch  zuerst  mit  12  iiiul  späterhin 
I  mit  14  Aufbrüchen  die  eigentliche  Tunnel- 


Fig.  I, 


rif.  a.  Fi«.  s< 

Abb.  9S-  Rccomlmetlaa  dai  Sai'Tttu«!«. 
Flu;,  I.  Lagwplan.  Vlg.  9.  Tntkmaimgtag  dar  Sohl«  Fiz.  ).  RMOoatnilitw  Tnonal. 


thatsächlich  zeigte  sich  nach  der  Ablenkung 
der  Sill  von  den  gefährdeten  Stellen  das 
SohlenpHastcr  arg  zerstört.  [Abb.  95.J  Die 
Recnnstructions- Arbeiten  richteten  sich  auf 
die  Anlage  eines  lie<xenden  Quader- 
mauerwerks an  Stelle  des  unregelmässigcn 
Soblenpflasters  und  auf  die  Beseitigtmg 

der  Abstürze  am  Einlaufe. 

Durch  die  \'o)leiKKm^  der  Hrenner- 
bahn  hatte  die  luscnbalm-TeLlinik  einen 
neuen  glänzenden  Beweis  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit abyelcf^t  und  bewiesen,  dass 
auch  der  Ueberschienung  der  Karpathen, 
der  natürlichen  und  ^eoi^raphisclicn  Grenze 
zwischen  l^ngarn  und  <  ializien,  kein  ernst- 
liches technisches  Hindernis  mehr  im  Wege 
steht,  l'nd  so  wurde  schon  U  Liii^c  Jahre 
darnach  die  «Erste  uugarisch-^^ali/ische 
Eisenbahn«  in  Angriff^genommen.DerLup- 


1  arbeit  be^oimen  wurde.  Die  Erweiterung 
zum   vulleii   'l'unnelprolile   uml  die  Ziin- 
I  mcrung  desselben  erlulgtc  nach  dem  in 
I  einigen  Theilen  abgeänderten  englischen 

.System. 

j  Auf  der  galizischen  Seite  uing  der 
I  Baufortschritt  ziemlich  normal  vor  sich; 

auf  der  un<i;arischcn  Seite  erwuchsen  aber 
durch   die  .Auniläluui;;  des  weichen  und 

'  drückenden  Gehirnes,  durch  langandau- 
erndt:  Kälte.  Ii' k  !i1  1  L  uvenden  .Sehnte,  \'er- 
wciiduny;  schle>.htcn,  stark  verwitternden 
Materials  für  einen  hohen,  dem  Vor- 
einsehiiitt  vorgelesenen  Damm,  durch 
Kutschun^en  in  den  Einschnitten  so 
ausserordentliche  .Schwierigkeiti  n.  dass  die 
Sitniti'-n  schon  im  jähre  1X72,  also  ein  Jahr 
nacli  demBaubejj^inne,  injedcr  Hin.sicht  sehr 

I  bedenklich  wurde.  Hiezu  trat  die  geringe 


üiyitizea  by  GoOglc 


234 


Alfred  Birk. 


Eignung  des  Karpathen>Sandsteines,  die 
eine  neuerlidie  Aenderang  des  Tannel- 
profils  und  eine  Verstärkung  der  Maue- 
rung nothwendig  machten.  Der  Spätherbst 
desselben  Jahres  brachte  neue  Catami- 
täten  hinzu;  es  trat  ganz  gingen  alle  bis- 
herigen Erscheinungen  kdne  Kälte  ein; 
bedeutende  atmosphärische  Niederschläge 
brachten  alle  Dämme  uiul  Einschnitte 
in  Bewegung,  ein  namhafter  Theil  der 
Tunnelringe  wurde  defbrmirt,  die  Funda- 
mente senkten  sich,  die  Steine  der  Seiten- 
mauerung  zerfielen  in  Sandkümer.  Es 
blieb  nichts  anderes  übrig,  als  Steine 


man  in  weiten  technischen  Kreisen 
eine  gewisse  Abneisuiii;  entgegenbrachte. 
Dieses  System  war  gewählt  worden  in 
richtiger  und  genauer  Erwägung  aller 
bezugnehmenden  Verhältnisse  und  in  der 
Ueberzeugimg,  dass  die  ungünstige 
Anschauung  über  dasselbe  nur  auf 
einzelne  baulich  oder  finanziell  tmg^> 
stige  Ergehnisse  zurückzuführen  ist. 
Bei  dem  Bischoüshofener  Tunnel  war 
das  zu  durchfahrende  Gebirge  ein  gutes 
und  gleiclitrinni^ts  und  die  mit  den 
Arbeiten  betrauten  Subunternehmer,  Ge> 
brflder  Sandin  o,  hatten  tflchtige,  auf  da» 


Fl«.  I. 


AM.  t6a.  ÜB«  dm  Tnancls  bei  BiKlidfidMrcii. 


Ftg.  9. 


härtester  Gattung:  Granit,  Trach\-t,  Por- 
phyr und  Kalkstein  mit  Aufwand  be- 
deutender Kosten  zur  Verwendung  zu 
bringen  und  eine  Verbreiterung  der 
I'undaincntc  und  \VidcrIa<;cr  durch  eine 
Unterniauerung  des  ganzen  Ringes  zu 
bewerkstelligen.  Nach  alledem  erschei- 
nen die  lidhcu  Haukn-sten  des  im  Jahre 
1M74  vollendeten  Tunnels,  die  sich  auf 
2,5S5.5c>o  fl.  beliefen,  ganz  begreiflich. 

Der  Bau  des  Lupknwer  Tunnels  war 
noch  nicht  vollendet,  als  «.uf  der  Salz- 
burff'TiroIer  Bahn  der  Bau  des  Tunnels 
hei  Hischofshofcn  [v^l.  Abb.  (jfta  u.  i)(>b] 
in  Angriff  genommen  wurde.  Dieser  Bau 
erscheint  deshalb  erwähnenswerth,  weil  er 
nach  dem  belgischen  .'^vstcm  aus- 
geführt wurde,  das  bis  dahin  in  Oester- 
reich —  unseres  Wissens  —  noch  keine 
Anwendung  gefunden  hatte  und  dem 


belgische  System  eingeschulte  piemon- 
tesische  Mineure  zur  Verfügung.  Und 
SO  bewährte  sich  dieses  System,  dessen 
Wesen  in  den  die  Baumeiliode  bei 
Bischofshofen  darstellenden  Abbildnilgeil 
HUchtig  markirt  erscheint,  in  diesem 
Falle  sehr  gut. 

Bald  nach  V'ollendung  des  Tunnels 
bei  Bischofshofen,  dessen  Bau  vom 
10.  August  1873  bis  Mitte  Juni  1S75 
währte  und  rimd  6.^0.000  fl.  kostete, 
vollzog  sich  in  nächster  Nähe  ein  für 
die  Entwicklung  des  Tunnelbaues  nicht 
nur  in  Oesterreich,  sondern  ülurhaupt 
wichtiges  Ereignis :  Die  erstmalige  defini- 
tive Anwendung  des  Bohrmaschinen- 
Betriebes.  Bei  allen,  bis  lieuen  die 
Mitte  des  achten  Decenniums  in  Oester- 
reich ausgefahrten  Tunnels  wurden  die 
Löcher  zur  Aufnahme  des  Sprengmittels» 
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Abb.  u6b,  Bau  de*  Tunnel*  bei  llitchoftbofcn 
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durch  desstrn  kräftig  lösende  Wirkung 
der  Tunnelausbruch  beschleunigft  wird. 

von  ITaii;l  nt;<<,  mittels  Filiistcl  und  Bohrer 
iit  die  Gestciusiua&ic  getriebco.  Nur  bei 
dem  Baue  der  Tunnels  im  Zuge  der 
Karstbalui  (i^5^— i^57l  Hatte  der  Bau- 
meister K  r  a  u  n  e  r  versuchsweise  zur  Her- 
stellung von  Spren^rlöcheni  in  Kalk* 
gestein  Drehbohrer  .111^1.  uandt,  die  man 
fOglich  den  Maächineiibulirern  zuiählen 
kann.  Er  bewirkte  nämlich  die  Rotation 
durch  einen  Mechanismus,  der,  un;;efähr 
wie  bei  einem  Spinnrade,  mit  dem  Ku&se 
des  Arbeiters  bewegt  wurde,  wobei  eben- 
falls der  vorgebeuu^te  Körper  des  letzteren 
die  nöthige  AndrUcklast  bot.  Für  die 
Llnge  der  Zeit  war  ein  solches  Bohren 
ungemein  ermüdend;  .luch  <jr<t.ittctc 
nur  gewisse  Lagen  der  Lücher  und  setzte 
ein  sehr  weidhes  Bohrgestein  voraus. 

Als  man  at'üi^süch  ck's  n:uii.>  ilcr  Salz- 
kammcrgut-Bahn  sich  anschickte,  den  am 
Traunsee  zwischen  Ebensee  und  Traun- 
kirchen  steil  emporsteigenden  SodUStcin 
zu  durchfahren,  da  zwangen  unerwartet 
eintretende  Verhältnisse,  das  anfangs 
a^ge^^aIK^te  System  des  llandbohrens 
zu  verlassen  und  den  Maschinenbetrieb 
einzuführen.  Anglicht»  der  nidit  un* 
bedeutenden  L;ln;;e  des  Sonnstein-Tun- 
nels  —  er  misst  I428'36  m  —  sowie 
der  harten  Gesteine,  welche  «1  durch' 
setzen  waren,  kam  die  rechtzeitige  Fertig- 
stellung des  Tumtvls  emstlich  in  Frage. 
Zu  jener  Zeit  nun  hatte  Alfred  Brandt 
bei  dem i-'faflVtispnin^:-Ttintic?  auf  tlerdott- 
hardbahn  sein  Bohrmaschmen  -  System 
mit  rotirendem  Kembohrer  und  hydrau- 
lischer Kraftflbertrni;iiTii:  wohl  nur  vor- 
übergehend, nämlich  bis  zur  Einstellung 
aller  Arbeiten  auf  der  Gotthardbahn, 
aber  mit  grossem  Erfolf^e  in  Anwendung 
gebracht.  [Vgl.  Abb.  97.]  Die  Bauunter- 
nehmung des  Sonnstein-Tunnels,  Karl 
Freiherr  von  Schwarz,  entschied  sich, 
rasch  entschlossen,  zur  Fortsetzung^  der 
Arbeiten  mit  Brandt'»  Mascliine.  Gebrüder 
Siil/trr  in  Winterthur  lieferten  die  Ma- 
schuicn  und  Brandt  nahm  die  Durch- 
führung der  Einrichtung  selbst  in  die 
Hand.  .\m  n.  .April  1S77  war  die 
Maschinenbohrung  auf  dem  .Sonnstein  in 
vollem  (iange. 

Die  Wirkung  des  Brandt'schen  Bohrers 


j  nähert  sich  jener    eines  Stossbuhrers 
I  wobei  aber  die   intermittirende  Stoss- 
kraff    (.liirch    ruhige,    stetig  wirksame 
I  Druckkräfte  ersetzt  ist;  der  Brandt's^he 
I  Bohrer  zermalmt  das  Gestein,  zerbrOckclt, 
zersiigt   es.     Das    Arulriicken    und  das 
I  Drehen  des  Bohrers,  wie  Uberhaupt  das 
,  Feststellen  der  ganzen  Bohrvorrichtung 
wird  ausschliesslich  dttrrh  Was<;trdnick 
I  bewirkt.  Der  Bohrer  ist  nämlich  ^n  dem 
I  Kopfe  einer  hydraulischen  Presse  befestigt, 
die  an  einer    Spnnnsäule«    durch  Stell- 
I  ringe    und  .Spannschrauben  festgestellt 
I  werden  kann.   Das  Druckwasser  wird 
I  durch  eine  en2:c  Rohrleitung  zugeführt, 
i  Bei  einem  Betriebs- Wasserdruck  von  75 
I  Atmosphären  kann  bei  geeigneter  Dimen- 
sioninnip:  aller  Theile  eine  Schneidekraft 
bis  zu  6000  kg  pro  Zahn  des  Bohrers 
erreicht  werden,  eine  Kraft,  die  auch 
dem    härtesten    Granit   gewachsen  ist. 

Bei  dem  Baue  des  Sonnstein-Tunnels 
hat  die  Maschinenbohrung  in  den  gleichen 
;  C'esteinen  uo^^en  die  Handhfihrtmti  cinoi: 
circa   zweimal    so  grossen  Stollentort- 
schritt ergeben.  Die  Maschinenanlage  für 
I  den  Betrieb  der  F^ohrmaschinen  und  die 
Lüftung   des    Tunnels    war   auf  einer 
I  Plattfläche  am  Ufer  des  Sees  erriditet. 

Eine  Circularpvimpe  hob  das  Betriebs- 
I  wasser  aus  dem  See;  ein  Paar  direct 
I  wirkender  Dampfptimpen  diente  zur  Pres- 
sanrj  des  Was.sers.  Im  Betriebe  standen 
'  vier  Bohrmaschinen.  Die  gesammte  Ein* 
I  richtung  illr  den  Bohibetrieb  hatte  einen 
Kostenaufwand  v<m  38,700  f\.  verursacht. 
.       Ein  hervorragendes  Bauwerk,  das  in 
I  der  Geschichte  des  Tunnelbaues  eine 
markante  Stelle  einnimmt,   und  Oester- 
reichs Ingenieuren,  ihrem  Wissen  und 
I  Können  einen  bleibenden  Ruhm  sichert, 
wurde  schon   wenif^c  Jahre  darnach  in 
I  Angriff  genommen  und  glänzend  voll- 
I  endet:  die  Durchbohrung  desArl- 
berge  s. 

I  Die  Literatur  über  den  Arlberg- 
I  Tunnel  ist  Oberaus  reichhaltig  und  gibt 

über  alle  netailfra^eti  dieses  grossar- 
1  tigcn  Baues  Aufschiuss.  Unsere  Aufgabe 
I  kann  wohl  nur  darin  bestehen,  aus  der 
I^  in^cschichte  des  (über  10  fav  km  1^1,11] 
Arlbcrg-Tunnelsjene  besonderen  Momente 
j  hervorMiheben,  welche  sich  als  nennens- 
!  werthe  Errungenschaften  im  Tunnelbaue 
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darstellen  und  dieses  auf  vaterlilndischem 
lioden  durchgeführte  Werk  zu  einem 
hedeutsamen  Merkzeichen  in  der  Ge- 
schichte des  Tunnelbaues  erheben.  Als 
solche  Momente  erscheinen  einerseits  die 
concurrirende  Anwendung;  zweier  Bohr- 
Systeme  beim  Stollenausbruchc,  nilmlich 
des  Percussions-Systems  [Ferroux,  iSeguin 
und  Welker]  und  des  Drehbahr^Systems 


'.  einwirkenden  Umstände  mit  den  j^cstei- 
I  gerten  Leistungen  der  maschinellen 
I  Stollenbobrun^  u'^ichen  Schritt  zu  halten. 

Das  Percussions-  oder  StossNnhr- 
.  System,  bei  welchem  der  Bohrer  durch 
I  comprimirte  Luft  in  den  Felsen  ge- 
stossen  wird  und  liL-ini  K'iick^.ill^e  eine 
1  drehende  Bewegung  erhält,  war  für  die  Ost- 
j  Seite  des  Tunnels  [St.  Anton]  bestimmt.  Die 


Abb,  47.  Bobimucbtin  aadi  Bnindt^s  Syittm. 


[Brandt]  und  andererseits  die  Forderung 

der    ausj^ebrochenen   Massen   aus  dem 
Tunnel  und  der  zur  Ausmauenmt;  noth- 
wendif^en  Materialien  in  denselben. 
Abb.  98]. 

Förderte  die  Parallelarbeit  zweier 
f!jundverschiedener  Bohrsysteme  Wissen- 
schaft und  Kenntnis  der  Bohrtechnik  in 
eminenter  Weise,  so  bcvir';  die  geniale 
LOsun<>;  der  Fttrdenm^-tr  i-;!.-,  d.iss  es 
möglich  ist,  durch  zweckmässige  Dis- 
positionen in  den  V'ullausbruch-  und 
Maurerarbeiten  trou  mancher  ungünstig 


Kraft  zum  Betriebe  der  Motoren,  die  sowohl 
dk-  i  (  imprimirte  Luft,  wie  auch  die  Vcnti- 
lationslutt  zu  eraeugen  hatten,  lieterte  die 
Rosanna,  aus  der  zwei  Wasserleitungen 
von  100  ni  und  4250  m  Länye  zu  den 
Maschinen  führten  und  an  diese  je  nach 
jahrtszeit  und  Wasserretchthom  der  Ro- 
sanna Soo  bis  1700  PfcrdekrÄfte  ab- 
Die  Buhrluft  wurde  von  sechs  Cuni- 
[ucssoren,  die  Ventilationsluft  von  vier 
(  icblrisecN  lindern  {geliefert.  Der  j^esainmte 
Lul  tbcdarf  stellte  sich  auf  nahezu  1 1.000 Mt' 
in  der  Stunde.    FOr  das  Anbohren  der 
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Stullcnbrust  dienten  anfangs  sechs,  spä-  i 
ter  acht  Maschinen,  die  jedesmal  ein  bis  I 

sechs  Stunden  in  Arluit  staiukn 

Aul' der  Westseite  des  Arlberg- 1  uiinels,  ^ 
wo  der  Schienenweur  'aus  dem  Felsen 
heraus    in    das   Thr\]    der  Alfenz   tritt,  | 
hatte  Brandt  seine  Mascliinen  (vgl.  Abb.  99] 
instalUrt;   die  erforderliche  Wasserkraft, 
einschliesslich   iLnn    fiir  Krzeu{run>j   der  • 
Ventilation,    wuiJc   i^kiii    Niederschlags-  i 
gebiete  der  .Mfenz  t  iittuHiinK  ti ;  dii- Wässer 
desZUrs-und  Alfenzbaches,  des  l lopenland-  | 
und  Sacktobels,  wie  auch  jene  des  Moos- 
baches worden  gemeinsam  heran>;;ez<)Ken 
und  boten  gegen  noo  Pferdekräfte.  Zwölf 
Hocbdruckpumpen,    von    drei  Ginurd- 


zuhu  einfahrende  und  ebensoviele  aus- 
fahrende ZQge  zu  je  75  Wagen  von  119, 

beziehungsweise  230  f.  Eine  solche  Ver- 
kehrsmenge zu  bewältigen,  war  auf  dem 
Arlberge  nur  durch  eine  mit  pünktlicher 
GenanicWeit  geregelte  Förderung  mficrlich. 
Der  vur  dem  Tunnel  rangirte  Zug  w  urde 
\<iii  zwei  feuerlosen  Locomotiven  nach 
Krancq's  Ssstcm  bis  zum  Knde  Jcr  fer- 
tigen Tunnelstrecke,  wo  sich  eine  ver- 
legbare Station  befand,  lH-ir>i\!rrt ;  von 
hier  aus  schoben  besondere  Schlepper, 
welche  die  vollen  Bergwagen  aus  dem 
Stollen  brachten,  die  einzelnen  Wagen 
auf  einer  Rampe  von  a%p  Steigung  zu 
den  verschiedenen  Arbeitsstellen. 


rti.' 


Abb,  </*.    Slangcn(ütUc(UUt;  It»  Arlbei);-  l  uiincl. 

Fig.  I.  BlDMlDbeltM  dM  UMiJtnBM.  Fig.  a.  Uagcapcofil.  Kif.  3.  TuaiMtolatlon. 


turbincii  btAv  egt,  deckten  den  Kraftbeil.ii f 
der  vier  Brandl'schen  Maschinen,  die  auf 
einer  gegen  die  StollenwMnde  mit  100 
Atiu. --^i^Iiärc:!  W.i--serdruck  verspreizten 
bpannsaule  bclestigt  waren. 

Im  Allgemeinen  glich  die  Installation 
an  dieser  Seite  des  Tuniuls  ihr  .Anlage 
auf  dem  Sunui>tein-Tunnel ',  sie  unterschied 
sich  von  ihr  im  Wesentlichen  durch  die 
I.a;;crung  des  ganzen  Apparates  auf 
Achsen  und  Rädern,  durch  die  kräftigere 
Bauart  dur  .M.isJii  l  md  Spaniniäule 
und  durch  die  bewegliche  Montirtmg 
zweier  Bohrmaschinen   auf  einer  Säule. 

\'<)ti  ;;r(isMi  Wic]ili<;kcil  war  die 
Disposition  der  Förderung.  Ein  täglicher 
Tunnelfortschritt  von  5*5  >n,  wie  er  beim 
Arlhcrg-Tunnel  erzielt  wurde,  beanspruchte 


.Mit  dieser  einf.u^.Lii,  aber  gut  functio- 
nirendcn  Anordnung  war  jedoch  die 
Frage  der  Förderung  auf  der  Ostseite 
des  Arlliert^-Tunnels  noch  nicht  gelöst. 
Hier  war  nünilieh  bei  dem  Umstände, 
dass  der  Culminationspunkt  des  Tunnels 
circa  lOOO  111  »»stiich  der  Tunnelmitte 
lieyt,  eine  gewisse  Strecke,  deren  Länge 
mit  dem  Baufortschritte  zunahm,  im  Ge- 
falle voi^  1 5  "„^  vorzutreiben.  Der  Gedanke, 
diesen  l\*ampi.-iil>etneb  mit  .Menschen 
odt-r  Pferden  zu  bewerkstelligen,  wurde 
sehr  bald  aufgegeben;  auch  von  der 
Seil-  oder  KettenfOrderung  musste  ab- 
gesehen Werzlen,  da  ihre  Anwendung 
eine  tiefgehende  Aendcrung  des  ganzen 
Bausystems  bedingt  hätte.  In  einfacher 
und  gelungener  Weise  löste  schliesslich 
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Hauunternelimer  Ceconi  die  UringeiiU 
jrcwordeiie  schwieriije  Fra}j;e.  Die  von  ihm 
vorm.'schla<iene  Anordnung  besteht  in 
Wesi^iilicit  ;iii>  i  iin  in  ( lestän^e,  das.  auf 
Kiidcrii  laulciid,  durcii  die  im  fertij^en 
Tunneltlieile  verkehrenden  rauch-  und 
feuerlosen  Locomotiven  in  den  Stollen 


Abk.  too.  LtnfeMprofll  tfca  Artberc- 


gcschobcji  und  dann  mit  den  hier  an- 
gehängten Wagen  wied«r  heraufgeholt 
wird.  Das  Gestänge  wurde  aus  einzehaen 
hi'il/enien  Stangen  von  7'f>  m  Länge, 
^1  III  Höhe  und  12  cm  Breite  gebildet. 
Jede  Stange  hatte  an  ihrt-ii  Kndcii  zwei 
über  die  Stangenköpte  vurtretende  Flach- 
schienen  angeschraubt,  mittels  welcher  sie 
auf  kleine  vierrädrige  Wagen  gelagert  und 
derart  befestigt  wurde,  dass  eine  grössere 
Beweglichkeit  im  horizontalen  und  vertica- 
len  Sinne  gewahrt  erschien.  [Vgl.  Abb.  98.] 


ab,  liie  zwischen  den  Bedürfnissen  des 
Tunnelbetriebs  und  den  Bedingungen 
eines  ge < I rd n eten  Zugsverkehrs  die  vollste 
L'ebercinstinimung  zeigte. 

Der  Arlberg-  l  unnel  ist  mit  einer 
Länge  von  10.247*5  m  der  drittlängsic 
der  .-Mpen.  Das  Tunnelpurta!  in  St.  Anton 
hat  die  Seehühe  von  1302  4,  der  Tunnel- 
ausgang in  Langen  jene  von  1216-841«. 
[Vgl.  Abb.  lOOiuul  lOi.]  Das  ( lelcisc  sieigt 
gegen  Langen  zu  auf  4100  m  mit  j^j^ 
und  ftllt  sodann  mit  1$%^.  Der  Tonnd 
ist  »ieiner  ganzen  Länge  nach  aiisi^i-- 
inauert.  Sein  .\uslirucli  ertdlgte  nach  dem 
englischen  Systeme,  jedoch  mit  einigen, 
durch  die  Wi b.ihriissi.'  b'.  Jingten  Aende- 
rungen,  die  namentlich  aut  der  Westseite 
wiederholt  modificirt  werden  mussten, 
weil  hier  gewaltige  Druckerscheinungen 
auftraten. 

Ueber  die  Leistungen  beim  Bau  des 
.\rlberg-Tunnels  seien  hier  noch  einige 
Daten    angeführt,     welclie    die  grossen 

j  Fortschritte  kennzeichnen  mögen,  welche 
die  Tnnnelliau-Wissenschaft  in  der  Zeit 
vom    Bau   des    Mont  (^enis-Tunnels  bis 

I  zu  jenem  des  Arlberg-Tuimels,  also  in 
rund  25  Jahren  gemacht  hat.  Im  .S<ihl- 
stollen  wurde  die  grosslc  tägliche  Lei- 
stung auf  der  Westseite  mit  8*4  in,  auf  der 

[  Ostseite  mit  8*3  iw  erreicht.  Der  Durch- 


Abb.  101.  Taiiaeipnifll«  Au  Atlb«|rb«bii. 


Ztur  Beförderung  eines  Zuges  mit  Hilfe 
dieser  starren,  viele  hundert  Meter  langen 
»Kupplung  auf  der  Steigung  von  iS^loo 
mussten  drei  feuerlose  Locomotiven 
mit  einer  gesammten  Zugkraft  von 
5900  kg'  in  Action  treten.  Der  Zugver- 
kehr wickelte  sich  SOdann,  unt.i--tntzt 
durch  eine  sehr  zweckmässige  Anlage 
der  in  der  Nähe  des  Culminationspunktes 
liegenden  Tunnelstation,  in  einer  Weise 


schlag  dieses  Stollens,  der  in  einer  Lftnge 
von  l0.a6o  tn  aufgefahren  wurde,  er- 
forderte einen  Arbeitsaufwand  von  drei 
Jahren,  füiif  Monaten  und  vier  Tagen.  Nach 
den  Bestimmungen  des  Vertrages  sollte 
der  Tunnel  l8o  Tag  e  nach  ertolgtein 
Durchschlage  des  ^  ;  :.s  vollendet  und 
betriebsfähig  sein.  Von  der  (  irössc  der 
hier  verlangten  Leistung  erhält  man  eine 
Vorstellung«  —  sagt  Rüha  in  einer 
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Studie  über  die  Stangen fürdcrung  auf  dem 
Arlberg-Tunnel  —  »wenn  man  berQck- 
«icht^rt,  dM8  die  Vollendungsarbeiten 
beim  Mont  Cenis-Tunnel  [12.233  '-tik] 
beiläufig  e  i  n  Jahr,  beim  St.  Gottharü- 
Tttimel  [14.900  m  lang}  gegen  swei  Jahre 
beanspruchten,  dass  sonach  gegenüber 
dem  letzteren  Alpentunnel  eine  Abkürzung 
dieser  Schlussphase  des  Baues  auf  ein 
Viertel  der  Zeit  gefordert  wird.  Diese 
Anforderung  erscheint  noch  durch  den 
Umstand  verschHrft,  dass  ein  ungeahnt 

rascher  Stollenfortschritt  slattgct'unden 
hat,  der  den  bei  Festsetzung  des  obigen 
Temiines  in  Aussicht  genommenen  weit 
hinter  sich  lässt  und  der  demgemäss 
ein  ebenso  rasches  Nacheilen  der  Aus- 
bruch- und  Vollendtmgsaibeiten  zur  Be> 
dingung  machte.* 

£s  zeugt  von  der  trefflichen  Ein- 
richtung aller  Anlagen,  von  der  fach- 
m:innisch  richtigen  Durchführung  der  Ar- 
beiten, von  der  glücklichen  Verwcrthung 
aller  Errungenschaften  der  vorhergegan- 
genen tLchnischen  Sc]ii»pfungcn  aul  tiein 
Gebiete  des  Tunnelbaues,  dass  dieser 
kurze  Termin  von  180  Tagen  nicht 
Oberschritten  wurde. 

Die  monatliche  ßaugeschwindigkeit 
hatte  im  Ar]berg*Tunnel  319  im  betragen; 


bei  dem  Gotthard-Tunnel  stellte  sich  diese 
Geschwindigkeit  auf  149,  bei  dem  Tunnel 
durch  den  Mont  Cenis  auf  rund  70*3  tu. 
Welcher  gewaltige  Fortschritt  kommt 
in  diesen  Zahlen  zum  Ausdrucke  und 
welche  namhafte  Forderung  der  Tunnel- 
bau-Wissenschaft bedeutet  also  derDurch- 
bruch  des  Arlberg-TunneU ! 

Was  seit  der  Vollendung  der  Arlberg- 

Bahn  auf  Österreichischen  Kisenbaimcn 
an  Tunnelbaulen  bisher  geschaften  wurde, 
tritt  weit  surdck  hinter  den  Hiaten  der 
Ingenieure,  der  Tunnelbaumeister  in  jenen 
Tagen.  Es  hat  bei  den  Tunnelbauten 
der  jflngeren  Bahnen  auch  an  Schwierig- 
keiten nicht  gefehlt,  es  ist  auch  hier 
manch  guter  GrilT  geschehen,  manch 
geistreicher  Gedanke  verwirklicht,  manch 
prilchtige  .Arbeit  v(jllendet  worden;  doch 
(ritt  kein  Moment  so  bedeutsam  hervor, 
dass  es  in  dieser  Abhandlung,  die  ja 
doch  nur  einen  flüchtigen  Ueberblick 
Uber  die  allgemeine  Entwicklung  des 
Eisenbahn-Tunnelbaues  bieten  soll,  be- 
sonders  hervorgehoben  zu  werden  ver- 
dient. Das  jüngste  liauwcrk  aber,  das 
der  Wissenschaft  des  Tunnelbaues  neue 
Forderung  bietet  —  die  Wiener  .Stadtbahn 
—  wird  an  anderer  Stelle  seine  gerechte 
Würdigung  finden. 


11. 
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Auf  k-ichtcn  eisernen  Flachschicncn, 
von  hölzernen,  auf  Schotter  gebetteten 
I.angsehwellen  getragen,  rollten  die  Wa- 
gen der  Pferde-Eisenbahn  von  Budweis 
nach  Linz  und  rollten  auch  die  ersten 
Lücomotiven  Oesterreichs;  denn  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nordbahn  war  durch  die 
Verspätung  der  in  Kngland  bestellten 
Schienen  darauf  angewiesen  worden,  ihren 
Oberbau  nach  dein  Muster  der  Pferde- 
bahnen herzustellen:  eiserne  Klachschie- 
nen,  mit  Holzschrauben  auf  h(")lzernen 
Langschwellen  befestigt,  die  auf  einem 
in  parallele  (Iräben  unter  den  Schwellen 
eingebrachten  Schotter-  oder  Steinsatz- 
krirper  lagerten.  [Vgl.  Abb.  102.] 

Diese  ( leleise-Construction  hielt  unter 
den  Angriflen  des  Locomotiv- Betriebes 
nicht  lange  Stand ;  die  Befestigung  der 
Fiachschienen  auf  den  Langschwellen 
erwies  sich  als  nicht  genügend  dauerhaft 
und  die  mittlerweile  aus  Fngland  ein- 
getrotTenen  Oberbau  -  Bestandtheile  er- 
möglichten der  Nordbahn  den  Ersatz 
dieses  Geleises  und  den  Weiterbau  der 
Bahn  nach  BrUtm  mit  einer  Oberbau- 
Construction  nach  englischer  Bauweise. 

Die  Thatsache,  dass  die  Kaiser  b'er- 
dinands-Nordbahn  bei  ihrer  ersten  ICin- 
richtung  genöthigt  war,  ihre  Fahrzeuge 
aus  England  zu  beziehen,  hatte  /.m  Folge, 
dass  die  in  England  sowohl  für  Strassen- 
fuhrwcrke  als  für  Eisenbahnen  eingeführte 
Spurweite  von  4'  S"  engl.  [=  r435  tu] 
nach  Oesterreich  übertragen  und  bei  allen 
später  erbauten  Bahnen  beibehalten  wurde. 


Das  von  der  N'ordbahn  gewählte 
englische  (Jeleise  war  ein  (JuerschwcUen- 
Oberbau ;  die  Schienen  mit  pilzförmi- 
gem Querschnitte  wogen  19'.*  A'A''  pro 
.Meter,  waren  in  gusseisernen,  auf  den 
Querschwellen  aufgenagelten  Stühlen  ge- 
lagert und  mit  Holzkeilen  befestigt.  |Vgl. 
Abb.  103 — 104.]  Anordnimg  und  Dimcn- 
sionirung  der  Bestandtheile  erwiesen  sich 
für  die  damaligen  Verhältnisse  als  muster- 
giltig ;  das  Geleise  bot  einen  ausreichenden 
Widerstand  gegen  die  Wirkungen  der 
darauf  verkehrenden  Locomotiven,  deren 
stärkster  Achsendruck  allerdings  nur 
6  t  betrug. 

Auch  andere  Bahnen  jener  Zeit  folg- 
ten dem  englischen  Vorbilde,  so  die  lom- 
bardisch -  venetianische  Ferdinands-Bahn 
[1S37],  die  Linie  Mailand-.Monza  [1S39], 
die  österreichischen  Staatsbahnen  (^Imülz- 
Prag  und  Mürzzuschlag-Gilli.  Auf  der 
Eisenbahn  von  Mailand-Monza  kamen 
statt  der  Holzschwellen  das  erste  Mal 
auf  einer  Locomotivbahn  in  Oesterreich 
Steinwürfel  zur  Anwendung,  auf  wel- 
chen die  gusseisernen  vSchienenstülile 
befestigt  wurden.  Von  grosser  Be- 
deutung für  die  Entwicklung  des  Ober- 
baues erscheint  der  Bau  der  Eisenbahn 
von  Wien  nach  Gloggnitz.  Auf  der 
Theilstrecke  derselben  von  Neustadt  nach 
Neunkirchen  tinden  wir  nämlich  [1S42] 
eine  .\rt  Flach.schiene  verlegt,  deren  Quer- 
schnitt etwa  in  einem  Drittel  der  Höhe 
eine  schwache  Ein.schnürung  aufweist. 
Dieses  Protil  ist  der  Vorläufer  der  breit- 
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lUssigen  Schient:  in  Oesterreich.  Es  ist 
wie  die  VerkOrpemng  der  ersten  auf- 
flackernden, noch  nicht  ausgereiften 
Idee  der  leUtgenannten  Schiene,  der 
wir  aach  tbatslchlich  tehoQ  tm  selben 
Jahre  noch  auf  der  Strecke  Wien-Nen- 


ist  nahezu  gleichmässig  hoch,  der  Steg 
kurx,  der  Kopf  niedrig;  Kopf,  Steg  und 
Fuss  jjehcn  mit  sanften  C.nrvi-n  ineinander 
Uber.  Die  Schiene  war  5  in  lang,  hatte 
ein  Gewicht  von  36*5  kg  pro  Meter  und 
besass  bei  einer  Entfernung  der  StOtz- 


Fig.  i.  UrauUicbt. 


Fig.  }.  Uucnchniii.  Fif .  4.  FlMhKhlcm. 

Abk.  IPX.  Obcrtan  nlt  FUckwhtCMn.   (Kalacr  Fttdlnuidt'NordbahB,  1B37.) 


Stadt  begegnen.  Das  ist  ein  Moment,  das 

umsomelir  licrvortieliohen  zu  worden  ver- 
dient, als  wir  gleichzeitig  auch  die  Ouer- 
schwellen,  allerdings  noch  durch  eine 
Lan{;schwelIen-('iinstriiction  verstärkt, also 
eine  Art  hülzerncn  Koste»!  als  Unterlage 
der  Schienen  bei  diesem  Oberbaue  an- 
treffen. Die  Gestalt  dieser  irstcii  l^reit- 
basigcn  Schiene  ücstcrreiclis  ist  im  All- 
gemeinen siemlich  gedrungen.  Der  Fuss 


eine  Tragfähigkeit 


I  punkte  von    126  cm 

I  von  .VS  /.     fVul.  Ahh, 
I        Inloige  der  iiiaelitiyen  /tui;ihme  des 

'  Verkehrs  in   dem  Zeitraunu    vmi  1839 

'  bis   1843,  in  dem  sich  das  Bahnnetz 


•)  Die AMiil>iiiiim.-n  105.  la«,  117,  iiS  miJ 
119  sind  mit  C]cnc'hmi^;iin^  des  \'crfassers  und 
Verlepcrs  nacli  AhhilJunj'en  aus  dem  Werke 
•  Geschichte  des  Eisenbahn-Oberbaues«  von 
A.  Haarmann  angefertigt  worden. 

16* 
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Flg.  3.  Qucnchiiltt. 

Abb.  10].  Ob«rbu  mit  PniMhtenen  [HoebaelrieBea).  (Xalaer  Petdlnanda'IfoidbalHi,  i8}Bi.) 

aut  eine  I.äni^e  von  m«;l)r  als  300  kin  Unter  diesen   Umständen   kam  das 

erweitert  hatte,  war  das  Buddrfnis  fttifge-  |  Geleise  nach  englischer  Bauweise  eigent- 

treten,  die  Leistungsfähigkeit  der  Lnco-  lieh   unvcrdietitiTmassi n  in  Vernif  und 

motiven  zu  erhöhen.   Dieser  Forderung  Jand  das  Ik-ispicl  der  W'ien-dlofjgnitzer 

liess  sich  nur  durch  eine  Gewichtsver»  |  Bahn    unisomehr    Anklang,     als  man 

mehrung   der  LocomotiN  t  n  entsjirt  clien.  mittk  rw  eile     in    Dculschland    hei  der 

Und  so  traten  nun  Lucumoliven  Hl  Betrieb,  l.cipzig-Drcsdcncr  Balm  mit  einem  ^Juer- 

welche  auf  das  Geleise  einen  Achsdruck  schwellen  -  oiicrbau,    hei  dem  breit- 

von  12  t  ausübten.  füss ige  Schienen  ohne  Vermittlung  von 

Selbstverständlich  wurden  die  Wir-  :  .Stühlen  direct  auf  den  Querschwellen  mit 

kungen  dieser  neuen  Fahrzeuge  für  die  vor-  Nägeln  befestigt  waren,  gute  Ergclmisse 

handeneGeleise-Construction  Verhängnis-  .  erzielt  hatte. 

voll.  Der  Ingenieur  Stop  sei,  der  Chronist  Im  Jahre  1846  ünden  wir  auf  Oster- 

der  N'nri'.balin,  scluicb  zu  jener  Zeit :  >Die  reichischen  Bahnen  die  erste  Anwendung 

Sicherheit  und  Uegelmässigkeit  des  Ver-  :  der  breitfUssigen  Schiene  in  Verbindung 

kehrs  waren  gefährdet,  die  Abnützung  mit  Querschwellen  ohne  Langschwellen* 

des  ( 'ickiscs  und  der  F.thrzeuge  zcigti  ii  Unterstützung,   vuid   zwar  auf   der  Linie 

sicli  in  all/ustarkem  Masse,  es  sind  viele  von  Wien  nach  liruck  a.  d.  Leitha. 

BrOche  an  Schienen  und  an  Chairs  vor-  1  Diese  Bauweise  ging  atlmahlich  auf 

gekommen.«                                     ■  alle  heimatlichen  Bahnen  Ober,  wobei 
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die  Versuche  des  preussischen  Ministerial- 
Dircctors  Weiss  haupt,  welche  die 
Ueberleijenheit  derselben  in  Rücksicht  auf 
Tragfähigkeit  nachwiesen,  nicht  t)hne  Ein- 
fluss  blieben.  (Vgl.  Abb.  106.] 


Abb.  I0.|.   Kuchtchiene  [RailV  fKalacr 
Kertliaauds.Notdbahn,  I^J^.J 


War  nun  in  dieser  Hinsicht  eine 
gewisse  Stabilität  fUr  das  System  des 
Gcleisebaues  geschaffen,  so  gaben  die 
damaligen  Besitzvcrhültnissc  der  öster- 
reichischen Kisenbahnen  und  der  Um- 
stand, dass  das  Eisenhahnnetz  aus  einer 
grösseren  Anzahl  isolirter  Theilstrecken 
sich  zusammensetzte,  doch  mannigfalti- 
gen Anlass  zu  Veränderungen   im  Ein- 


Abb,  los    Ohcihau  mit  brciifll^sicco  Schienen. 
( Wicu-üliiKijiiili,  1S41.J 


Für  jede  Eisenbahn-Gesellschaft,  ja 
fast  für  jede  einzelne  Theilstrecke  wurden 
andere  Verkehrsverhältnisse  vorgesehen 
und  andere  Betriebsmittel  mit  anderen 
Gewichtsverhältnissen  beschafft.  An- 
knüpfend wurden  nun  theils  praktische, 
theils  theoretische,  theils  subjective  Er- 
wägungen ins  Feld  geführt,  um  da  mid 
dort  eine  grössere  oder  geringere  .Anzahl 
von  Stützen  oder  eine  grössere  oder 
geringere  Abmessung  der  Geleise- Bestand- 
theile  zu  begründen. 


M  \a  a  '31 

-3E  53 


Abb.  106.    Ohcrhüi)  mit  hreilfU»i|;cu  Stbiencn.  (Kiiiner 
Kcidlnands-Nordbahn,  ISSI.] 

Die  Schiene. 

Im  Jahre  1S4S  hat  die  breitfUssige 
I  Schiene  in  Oesterreich  bereits  die  Ober- 
hand ül>er  die  Pilzschiene  gewonnen. 
An  der  Hand  der  Erfahrungen,  die  von 
Jahr  zu  Jahr  gesammelt  wurden,  unter 
dem  Einflüsse  der  Theorie,  die  sich  stetig 
vervollkommnete,  und  namentlich  unter 
der  bedeutsamen  Einwirkung,  welche  die 
Httttcntechnik  ausübte,  erfuhr  die  Gestalt 
der  Schiene  zahlreiche  Abändenmgen. 
Auch  das  wirthschaftliche  Moment  trat 
hiebei  stark  liervor;  die  Schiene  bildet 
ja  doch  den  weitaus  kostspieligsten  Be- 
standtheil  des  Geleises  und  eine  Erspar- 
nis an  Gewicht  verringert  wesentlich  die 
Mau-  und  Erneuerungskosten.  Und  so 
bildet  zu  Ende  der  Vierziger-  und  zu 
Anfang  der  Fünfziger-Jahre  das  Bild  der 
I  Schienenprofile   eine   sehr  formenreiche 

Musterkarte! 
I       Der  Zusammenschluss  der  einzelnen 
I  Linien,  der  Bau  von  Bahnstrecken  über 
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trennende  Gebirgsrücken,  die  hiebei  noth- 
wendige  Anwendung  von  grosseren  Nd« 
gungen  und  schärferen  Höjren,  die  durch 
letztere  Verhältnisse  bedingte  Erhöhunn^ 
des  Locomotiv» Achsdruckes  Ws  lu  14 
drän<;jlcn  inchiLTc  Rahnver\valtun}j;en,  ihre 
Schienen  von  ungenügender  Tragfähig« 
keit  durch  Seltenen  xu  ersetxen,  me  den 
neu  eil  erhöhten  Ansprüchen  gewachsen 
waren. 

Auf  solche  Weise  vollzog  sich  all- 
mählich eine  ansehnliche  Vermehrung 
des  Einheitsgewichtes  der  Schienen.  So 
waren  verlegt: 


Mit  der  Verstärkung  des  Gestänges 
war  aber  noch  nicht  Alles  gethan.  Die 

Schienen  waren  ausschliesslich  aus  Eisen 
gewalzt  —  aus  einem  Materiale,  dessen 
begrenzte  Festigkeit  bei   den  grossen 
Druckwirkungen    der   Fahrzeuge  selbst 
I  bei  stärkeren  Geleise-Constructionen  zu 
I  auffälligen,   nicht  durch  die  regel- 
I  mässige   Abnützung   entstandenen  Zer* 
j  Störungen  an  der  Lauffläche  führte. 
I       Alle  Berichte  damaliger  Zeit  stimmen 
darin   flberein,   dass  der  Verschleiss  an 
Schienen  durch  Spaltung  und  Trennung 
,  ganzer  Theile  an  der  LanfHäclie  des  Kopfes 


Abb.  107. 


auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im 

Jahre  i8_^9  Schienen  von  19*5  kg  pro 

Meter  [pilzlörnii^es  rrofil], 
auf  der  Glog^itzer  Hahn  im  Jahre  1S41 

Schienen  von  26*5  kg  pro  Meter  (breit- 

fUssiges  Profil], 
auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  im  jalire 

iS  |  }  Scliiciien  von  2 1 '3      pro  Meter 

[{liizlorniiges  I'rotilj, 
auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre 

lH4()  Schienen  von  20*6       pro  Meter 

[breittüssi-;es  TrotilJ, 

auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre 

lS5f>    Sctiiunen    von    37*275  pro 

Meter  (breittüs-siges  rroHiJ. 
Bemerkenswerth  ist  der  Oberbau  der 
Seninierinj^balin  mit  Schienen  von 
42"?,  Ai,'  pro  Meter  und  mit  euiem  wohl- 
getii^it  t)  Holzroste  aus  Lang-  und  Quer- 
schwellen.   (Abb.  107.] 


!  ein  ungewöhnlich  hoher  war;  dieSchienen- 

]  daner  sank  in  einzelnen  Strecken  bis  auf 
kaum  vier  Jahre  —  und  dies  bei  einer 
Verkehrsdichte,  die  bei  weitem  nicht  an 

I  jene  unserer  Tage  heranreichte. 

'        Leber  diese  Nothlage   half  nun  der 

I  Gedanke  hinweg,  für  die  Schienen- 
erzengnng  anstatt  des  Schweisseisetis 
das  kstete  .^t  ililmateriale  zu  verwenden 

I  —  die  Kisenbahnen  in  Stahlbahnen  zu 
verwandeln.  In  Rücksicht  auf  die  um- 
ständliclie  llerstellungsweise  des  Stahles 
im  l'viddelnfen  und  die  hiedurch  bedingte 
Kostspieligkeit  desselben  I>eschr.Tnkte  man 

I  seine  \  erwendung  zunächst  aut  die  Her- 

I  Stellung  einer  härteren  Fahrfläche.  Der 
erste  \'etsnch  wurde  von  der  Buschtß- 
hrader   Bahn   unternommen,    die  i^Sb 

I  Eisenschienen  mit  Stahlkopf  in  Verwen- 

I  dung  nahm. 
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theilweise  auf  der  FIflffelbahn  nach  BrUnn. 

Dic-^cr  W'rsucli  m'laii^  «il.lnzctid,  denn 
die  betreffenden  Schienen  sind  heute,  d.  i. 
nach  33  Jahren,  noch  in  der  Bahn  in 
vollkoinincn  fjebrauchsfähii^cjn  Z\istanJe 
und  weisen  lediglich  eine  Auswcchslungs- 
Ziffer  von  8^0  auf.  Es  ist  daher  begreif- 
lich, dass  sich  die  Nordbahii-Vcrwaltiinßj 
seinerzeit  entschloss,  unvcr/.ili^lich  zur 
ausschliesslichen  Verwendung  solcher 
Schienen  übcr/UfielKir.  Pii-  nurciifinirunf; 
tlfs  Kntschlusses  land  aber  in  dem  ln.tlien 
Preise  des  Materials  ein  leicht  erklär» 
liclies  Hindernis,  dessen  Beseitigung 
jedoch  schliesslich  dadurch  gelang,  dass 
man  das  fttr  Eisenmaterial  construirte 
Schienen proHl  mit  dem  Einheitsgewichte 
von  37  2  kif  verHess  und  dn  schlankeres, 

leichteres    I'rofil     von    3I  entwarf. 

[Abb.  108.]  Das  Widerstandsmoment 
und  mithin  auch  die  Tragfähiisfkeit 

dieser  .Stahlschienen  waren  he.lenti  lui 
grösser,  als  jene  der  Eisensehienen, 
Abb.  „>8.  schuncnprom  A  •'"^^;;;^|;^''" /f*;]^^         denn  die  Massen  waren  richtiger  ver- 


die  Form   war  eine  günstigere 


mahl  =  JO-H^o*^,  Oewicbt  pru  I  m  hi  Klu«si«lahl  =  <I  d*i  kr;  thciit 

T 

TtkghctuBioiiicat  T  a  7A6  oBo  rur     widcniaadkinomeni     und  die  Feätii£keit  des  Materials  eine 

Da  aber  die  Krzengnng  solcher 
Schienen  nicht  viel  von  jener  der  Eisen- 
schienen abwich,  so  war  das  Ablösen 
der  Stahllamellc  von  der  Eisenschiene  eine 
häufig  auftretende  Erscheinung.  .Man  griff 
deshalb  zu  Schienen  aus  Puddelstahl, 
Schienen,  die  ans  einzelnen  Stahlplatten 
durci)  Scliweissung  und  nachfolgende  Aus- 
walzung erzeugt  wurden. 

Die  erste  Verwendung  und  Ausbreitung 
derselben  ging,  begünstigt  durch  das  vor- 
zügliche Rohmaterial,  von  Oesterreich 
aus,  und  zwar  war  es  die  Kaiser  Per- 
dinands-Nordbahn,  welche  durch  den  zu- 
folge   ihres    starken    Verkehrs  iil^eraUS 
bedeutenden  Verschleiss  der  Eisenschie- 
nen und  die  dadtn'ch  hervorp^erufenen 
hohen     Malmcrhaltungskosten  /imächst 
dazu  gedrängt  wurde,  unter  Stuckert 
Versuche  mit  Schienen  aus  Puddelstahl 
in  grösserem  Massstabe  durchzuftihreti  - 
Sie  Hess  im  Jahre  1^65  eine  grossere 
Zahl  solcher  Schienen  nach  ihrem  für 
Kisciischieneti    im    <  iebt.iiicbe  behnd- 


Abb.  tag.   Schlcnenprrtttl  B  der  N'orilbahn  [cluKcfDhrl  1S77]. 
hellen  l'rutile  im  Kinlieitsgew  ichte  von  oiict«thnl«t»itäthe  _     770  f«.';  GcAvivhi  pr.i  1    in  ScbwclM- 

^7  2  fr'r  pro  .Meter  walzen  und  verlebte  T 

dieselben  theilweise  auf  der  Hauptlinie»  =  ii»-«}  m  tm.  ■> 
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höhere   als   bei   dem   früheren   Profile.  Nordbahn  an  Puddelstahl-Schicnen  «r- 

Dtr  Preis  stellte  sich  bei  gleicher  Länge  folgte,  waren  eben  in  England,  und  zwar 

der  Schienen  auch  gleich  mit  jenem  der  auf  Veranlassung  einiger  österreichischer 

Kisenschiene,    denn    die    Grössen    der  Kisenwerke  Versuche  über  die  Verwend- 

Querschnittflächen     und     mithin    der  barkeit  von  kämtnerischem  xmd  obcr- 

Massen  verhielten  ndi  umgekdnt  vie  ungarischem  Roheisen  für  den  Bessemer- 

die    Preise   des    PuddeUtaMs   und   des  Process    durchgeführt     worden ;  diese 

Eisens.                                              i  hatten  so  gute  Ergebnisse  geliefert,  dass 

Dieses  Schienenprofit,  das  also  eben-  |  diese  Eisenwerke  sofort  die  Lieferung 
falls  Jcr  gesteigerten  In, iiisptiK  !. naliiiic  kler  >  von  Hessemer-StaVilsvliii.r  lh,  und  zwar 
i>chiencn  Rechnung  trug,  wurde  von  den  zu  dem  gleichen  l'reise  wie  i'uddelstahl- 
Eisenhüttenmfinnem  als  besonders  ge-  [  Schienen  und  mit  fünf;  sieben*  und 
eignet  für  den  Scliweissungsprocess  be-  |  achtjähriger  Haftzeit  1  fftTirlin.  Das  An- 
funden  und  fand  Eingang  bei  vielen  gebot  wurde  aiigciiuiurucn  und  während 
Bahnen  Oesterreichs  und  Ueutschlands ;  zu  Ende  des  Jahres  l  H67  auf  der  Kaiser 
auch  die  französische  Nordbahn  wählte  Ferdinamls-Xiirdlialni  schon  57  Liit  Ge- 
es als  Muster  für  ihre  Schienenprolil-  leise  mit  l'uddclatal.l-  und  22  km  nul 
Anfirdri'.nig.  Bessenier-Stahlschicnen     belegt  waren. 

Unterdessen  hatte  sich  in  der  Hütten-  hatten  alle  anderen  Bahnen  Oesterreichs 
technik  ein  Ereignis  von  weittragender  ;  und  Deutschlands  zusammengenommen 
Bedeutung  vollzogen,  indetn  die  Ertindung  noch  nicht  die  gleiche  Länge  Geleise 
Bessemer's  zur  Herstellung  eines  homo-  aus  2»tahlschienen  hergestellt 
genen  Flussstahles  ihre  Vervollkommnung  Im  Jahre  1871  hatte  die  Kaiser 
für  Massenerzeugung  erhalten  hatte.  Der  FerdinaijJs-XDrdbahn  bereits  41S  km 
grosse,  unschätzbare  Vortheii  der  Stahl-  1  Geleise  mit  Puddelstahl,  Bessemer-  und 
schienen-Erzeugung  nach  dem  System  I  Maittnstahl  belegt,  deren  Verwendungs- 
Bessemer's  oder  aucli  liacli  iLiiciij  Mai  tii\">  ergebnisse  alk  llrw  ariun^Ln  ucit  ttber- 
bcsteht  in  der  Herstellung  der  Schienen  >  trafen  und  zur  raschen  Einführung  solcher 
aus  GussblOcken  anstatt  aus  zusammen-  |  Schienen  auch  auf  den  flbrigen  Bahnen 
geschweissten  P  ukLien.  Der  Unterschied  nicht  unwesentlich  beitrugen.  Im  Jahre 
der  beiden  eben  genannten  Stahl-Erzeu-  sah  die  Nordbahn  sich  genöthigt, 
gungs- Processe  liegt  nur.  in  der  ver-  den  zunehmenden  Raddrücken  und  Zugs- 
schiedenartigen  Reinigung  u!u'.  I'nt-  gescliw  iiuligkeiten  durch  Einführung  einer 
kohlung  des  Roheisens,  das  zum  Stahle  sclnv^icieii  Stalilschiene  [Profil  B]  von 
verarbeitet  wird.  Bessemer  bringt  das  vor-  33'2  Einheitsgewicht  für  die  Haupt- 
her flüssig  gemachte  Roheisen  in  grosse  linien  Rechnung  zu  tragen.  (Abb.  lotj.] 
schmiedeei.serne,  mit  feuerfestem  .Ntaterial  Schon  im  Jahre  hatte  der  Oester- 
ausgekleidete Retorten  und  lä.sst  die  reichische  Ingenieur-Verein  ein  Normal- 
atm osphürische  Luft  mit  bedeutender  1  schienen- Profil  au^earbeitet,  das  auf  die 
Gewalt  durch  die  glQhende  Masse  hin-  |  Verwendun^r  des  Stahls  anstatt  des  Eisens 
durchpressen.  .Martin  mengt  Roh-  und  Rücksicht  nahm.  |. -\bb.  i  10.]  Der  Vorschlag 
Schmiedeeisen  in  bestimmtem  Verhält-  j  blieb  unbeachtet ;  jede  Bahnverwaltung  $tu- 
nisse  und  setzt  dieses  Gemenge  in  |  dirte  und  experimentirte  an  dem  Schienen- 
eigenen Schmclzöten  der  Einwirkung  von  protil.  .Auf  die  verschiedenen  Ergebnisse 
Verbrennungsgasen  und  der  atmosphäri-  i  nahm  die  Steigung  der  Lucomotiv-Kad- 
schen  Luft  aus.  Das  Product  ist  in  beiden  |  drücke,  der  Geschwindigkeit  und  Belastung 

Fällen    jetK->  Metall,    das  wir    in   Rück-  der  Züge  grossen  EinÜuss.  Die  .Aiischaium- 

siclit  :uif  .SLine  besondere  Gewimuuig  gen  über  die  bti  der  (^unstructiun  der 
als   flüssiges  Metall  mit  dem   Namen  |  Schienen  in  Betracht  kommenden  Fragen 

FlusM.  iscn    iid^  y    b'lussstahl    be/eiLhiien.  waren  noch  nicht  ganz  geklärt ;  subjective 

Als  nun  im  j.ihrc  i  SOs/M)  auf  ( iniiul-  Ansichten,  aber  aucli  das  Lk-slreben  der 

läge  des  oben  ti  wiilmlcn  .Scliiciictiprorils  Bahnvcrwaltungeii,   selbständige  Xorm.i- 

die    er>tc    Lie leruii;^s-.\usschreibung    tiir  lien  zu  besit/cn,    luachten  sich  geltend, 

den  ganzen  Hedaif  der  Kaiser  I'trdiiiar.ds-  und  so  kam  es,  dass  im  Jaluc  aul 
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österreichischen  Bahnen  nicht  weniger  als 
31  versdiiedeneSchieneninrofile  vorhanden 

waren,  welclicn  dcwiclitc  v(jn  29*1  bis 
39  8  kg  prt)  Meter  entsprachen. 

Bei  dem  Bestreben,  für  die  stets  zu- 
nehmende Vei  t^rosscnuiij  der  Lncdinntix - 
Gewichte  und  der  Gesclnvindiiikcitcti 
ein  haltbares  Gestänge  festzulegen,  und 
in  Würdigung  der  Vortheile  wirthschaft- 
licher  Natur,   welche  eine  einheitliche 


II.  i^angcs  [Nurdbahnprotil  AJ,  während 
ftlr  Localbahnen  bis  auf  33*3  herab- 

gegriffen  wurde.  Als  normale  Scbienen* 
län<^e  war  7*5  m  angenonunen,  nachdem 
man  bereits  in  der  Mitte  der  Sechziger- 

jahrc   von    iS'  -  in   iJinge  auf 

2i'  —  6'(»36  »/  und  .-p.itci  aut  jene  von 
24'  ="  7*584  *«  übcrgf>i:any;en  war. 

Diese  Normalien  fanden  längere  Zeit 
wenig  Anwendung,  sie  sind  aber  heute 


AM».  110.  NonaalprolU  de»  OcttemUhlschi 

Durchbildung  des  Geleises  fflr  die  Eisen- 
industrie und  für  die  Bahngesellschaiten 
bieten  würde,  liess  das  k.  k.  Handels- 
ministerium im  Jahre  diireli  eine 
Commission  hcrv«jrragender  I'uelinüinner 
Normalien  für  einen  Hi>l/quetseliuellen- 
Oberbau,  und  zwar  für  Hauptbahnen  I. 
und  II.  Kan<;es  und  für  Localbahnen  aul- 
stclleii.  Diese  Schienenprofile  erhielten 
die  gleichen  Gewichte  wie  die  beiden 
E*rofile  A  und  ß,  welche  die  Kaiser 
Ferdinands- Noidbahn  im  Jahre  i  S6(),  be- 
ziehungsweise construirt  hatte,  und 
zwar  35-2  kfr  für  die  Bahnen  I.  Hanges 
[Nordbahnprofil  B]  und  31*1  kg  für  jene 


n  lJig«al*iit<  nikd  AreUt«kteB>V«Mto«*  (lS<i$|. 

auf  dein  grossen  \et/e  der  k.  k.  -Staats- 
bahnen  im  vollen  Cicbrauche  und  werden 

I  sich,  wenn  an  den  seitherigen  Grenzen 
des  Achsdruckes  der  I.oconiotive  fest- 
gehalten wird,  wohl  11u1.f1  .luf  eine  lange 
Periode  mit  ICrtolL;  behaupten  können. 

Wie  sehr  aber  auch  in  den  letzten 
Jahren  die  Anschauungen  der  Geleise- 
tcchniker    auseinander    gingen,  beweist 

1  wohl  die  Darstellung  der  bei  den  ver- 

'  schiedenen  österreichischen  Hauptbahnen 
itn  Jahre  1  NSS  Kältenden  Xornialtypen  für 

j  Stahlschienen.  [Vgl.  Abb.  u  la  und  u  ib.J 
Die  im  AusTande  mehrfach  beftlr* 

I  wertete  Einführung   der  sogenannten 
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Goliathschienen  mit  einem  Einheits» 
gewichte  von  51)  k<^  und  darüber,  kam 
auch  in  Oesterreich  zur  Dtscussion  und 
veranlasste  den  Ingenieur-  und  Archi- 
tekt n-Wti,  in  [iSijo]  über  Antrag  des 
Regicruuijsralhüs  C,  Ritter  von  Horn- 
bostel ein  Comitö  aus  den  obersten  Bau- 
beamten der  in  Wien  inilndenden  Bahnen 
einzusetzen,  um  die  Frage  einer  etwa 
noth wendig  werdenden  Oberbau -Ver- 
stärkung zu  Studiren. 

Diese  Versammlung  eiliub  sitli  in 
iliren  eingehenden  Berathungen  über  die 
bis  ilaliin  vielfach  beobachtete  einseitige 
Bei;.uidlung  des  degenstandes,  indem 
sie  nicht  die  Schiene  allein,  sondern 
auch  die  anderen  Geleise-Bestandtheile 
und  die  gesammte  Anordnung:  der 
Oberbau-Construction 
tigen  AblKin2;iukx"t 


der  einzelnen  Theile  in  ernste  Betrach- 
tung zog») 

Die  hier  gewonnenen  Erkenntnisse 
haben  viel  dazu  beigetragen,   die  Er- 

hr/liuii^  der  T,eistnn;i^f:ilii^keit  iler  vor- 
handenen Oberbau-Constructionen  in 
rationeller  Weise  durchzuftihren,  ohne 
zunächst  wieder  im  Wege  kostspieliger 
\'ersuche  mit  neuen  Geleise-Profilen  sich 
von  dem  Ziele  der  wirklichen  Verstir- 
kung  Ji-'^  Geleises  zu  entfernen. 

Man  war  sich  namciilliwii  darüber 
klar  geworden,  dass  die  Schiene  vorzugs- 
weise massgcbciKl  i^t  für  die  Tragfähigkeit 
des  Geleises,  liu  die  Sicherheit  des  Ver- 


ni  der  gegensei- 
imd  Wirksamkeit 


K.  F.  N.  B. 
1886.  r  SkM 


•)  Den  in  diesem  tlomite  empfangenen 
Anregungen  verdankt  die  bekannte  Abhand- 
lung Ast's  Uber  Beziehungen  zwischen  dem 
Celcise  und  den  darüber  roHenden  Lasten 
ihre  Knt»>tehung. 

A.  T.  B.  B  B 

1t»     Mmm  .tas«  F.StkM 

iw,1inilf>iilil.  4llii<lMir*SMMwlt. 


b,f  r4l.*3S  »3«  kg 

r.U'fMCB*  T.»»I3MUP» 

L«»*«         4>l»-4Mi       Ul«ai  UM«« 


lirMl.>W'th| 
■•MiMi  O.Mt 


1*7  S  • 


•  Mim 


K.  k.  5?t.  B. 
US!  r.stthi 


K.  k.  St,  B, 


•  Mtn 


C.r.r.st.>iinii« 

(•••cai 


C  rr  jt.-n  »jij 

F-hl-icn'  T.Wi  »!■«♦ 
•  't'Mtffl 

t*S«ia  l'Mm 


Abb.  III«.  S<]ii«ncnrtoAl«       <>»tcrT«J<blKlicn  ElwohaliDcn  [am  I.  Januar  i^MJ. 
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Ahb.  iiih.   Scliicnenprotile  der  iMcncicld«6hca  EhwblhliM  (m  I.  jMMr  iBM). 


kthrcs;  dass  day;ei;i.-n  iiii  Jie  Steifi{rkeit 
des  Überbaues,  von  u  Llclicr  die  Occoiio- 
mic  der  Gflcise-Erhaltiiiif^  und  die  An- 
nehmlichkeit des  Fahrens  abhängt,  weil 
mehr  die  Bettiui}i  und  die  Schwelle  und 
bei  Oucrsclnvellen  auch  die  StCltzen- 
entfemung  in  Betracht  kommen. 


Die  Schotterbettung, 

in  wcldu  il.i^  f"li.Ki>c  <jela^ert  ist,  der 
am  wcni^^sten  beständige  ^''actor  im 
Ob«rbau-GeflIge,  hat  im  Laufe  der  Zeit 
yrös^crc  \\'ai]dlun<fen  durchi^eniacht.  Hei 
den  ersten  Bahnen  mit  I,anj|rschwcllen 
lai^rte  man  wie  sclinn  berichtet 
wurde  —  ;!  is  ( leleise  bei  Dämmen  auf 
zwei  parallele  Mauerkörper,  um  dasselbe 
von  den  Setzungen  der  DammschQttun};  |  schlüge  gebildet. 


onabbfinrric;  /11  tTirti-bcn;  anderwärts  hob 
man  auch  dt.s&cii  ^cstiiah  schon  Er- 
wähnunjj  —  aus  Krsparnisrilcksichten 
unterhalb  der  Schienen  Gräben  aus, 
welche  man  mit  einem  Scbotterkörper 
austiillte,  der  die  Lang»chwelle  zu  tra- 
gen hatte. 

Bei  den  weiteren  Bahnbauten  ver- 
senkte man  den  .Schotterkörper,  dessen 
Breite  der  Länge  der  ^uerschwelien  ent- 
sprach, in  den  Erdkttrper,  so  dass  jener 
beiderseits  von  Krdbanketten  oder  auch 
Steinbanketten  begrenzt  war;  letztere 
fanden  besonders  in  scharfen  BOgen  An- 
wendnn«;  1::  i!  SMÜten  Verschiebungen  des 

(ieleises  vciiiiUcn. 

GejienwärtijT  wird  die  Schotterschichte 
all^jeniein  auf  das  Erdplanum  aufgebracht 
und  aus  Grubenschotter  oder  Kleinge- 
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Abb  Ii3a.   Sthwcllcn-AuitwccbtluDB  auf  der  Strecke 
[Nach  Miimcniaufnabiucn  von  J.  Schneemann.] 


Dem  Scliottcrbctte  kommt  bekanntlich 
die  licdeutun}^  des  Cieleise-Fundanientcs 
zu,  das  sich  beim  Befahren  nicht  wie 
ein  starrer  Körper,  sondern  als  elastische 
Unterlage  verhält,  welche  die  Druckwir- 
kungen der  Schwellen  auf  den  Unterbau 
der  Bahn  derart  zu  übertragen  hat,  dass 
letzterer  ebensowenig  wie  die  Bettung 
eine  Zerstörung  oder  Deformatitm  er- 
leidet. 

Andererseits  hat    die    Bettung  auch 
die  Aufgabe   der   Wasserableitung  aus 
dem    (ielcise-CiefOge     und  schliesslich 
dient   sie   zur    Aufholung    und  Unter- 
stopfung     gesenkter     Stützen.  Diese 
mannigfaltigen    Functionen    erfüllt  die 
Schotterbettung    umso   besser,  je 
stärker   sie   bemessen,   je  reiner 
und  härter  ihr  Material  ist.  Bei 
den     ersten     l-ocomotiv- Bahnen 
war    die    .Stärke    der  .Schotter- 
schichte sehr  reichlicii  bemessen ; 
im   Laufe   der  Zeit   wurde  aber 
die    Bedeutung    derselben  ge- 
ringer geacl)tet  und  die  bei  der 
ersten  Bauherstellung  geschaffene 
Bettungsschichte    bis    auf  kaum 
O'  1 5    in    .Stärke  herabgemindert. 
Erst    in  neuerer  Zeit    wird  bei 
stark  beanspruchten  Bahnen  die 
Schütterschichte  bei  \'erwenduiig 
von    Kleingeschläge    wieder  in 
grösseren    Abmessungen,    bis  zu 
0'5  >M  und  darüber,  mit  Vortheil 
ausgeführt. 


Die  Sc/iwel/e 

bildet  ebenfalls  einen  wichtigen  Be- 
standtheil  des  Geleises. 

Oesterreichs  grosser  Holzreich- 
thum Hess  schon  von  allem  Anfang 
an  dieses  .Material  als  besonders  ge- 
eignet für  Schwellen  erscheinen,  so 
dass  Gusseisen-  und  Steinunterlagen 
hier  nur  wenig  in  Betracht  kamen. 

Das  am  meisten  verwendete  Holz 
war  und  ist  noch  heute  wegen  seiner 
Festigkeit  und  Dauerhaftigkeit  das 
Kichenholz ;  daneben  finden  sich 
.Schwellen  aus  Kiefern-,  Tannen-  und 
Fichtenholz  und  in  der  Neuzeit  auch 
Lärchen-  und  Buchenschwellen. 

Die  .Abmessungen  der  .Schwellen 
waren  von  jeher  sehr  verschieden ; 
sie  wechselten  nach  den  .Anschauungen 
der  Constructeure  fast  ebenso  wie  die 
Schienenprolile. 

Die  Ouerschnittsform  der  Holz- 
schwellen war  ursprünglich  eine  recht- 
eckige; auch  halbkreisförmige  Schwellen 
wurden  verlegt ;  später  begann  man  die 
oberen  Kanten  abzufasen  und  gelangte 
zu  dem  heute  gebräuchlichen  trapez- 
förmigen (Querschnitte. 

Die  Breiten-  und  Längendimensionen 
haben  im  Laufe  der  Zeit  eine  rückläufige 
Bewegung  gemacht  —  in  der  ersten  Zeit 
grosse  Dimensionen  nach  englischem 
Muster,  dann  allmähliche  Abmindenmg 
dieser  Abmessungen  imd  in  neuester  Zeit 


Abb 


■  IIb,  Schwctlen-AiKvrechMunf;  .-luf  Ji.r  strecke. 
|Nach  Moiiicnt jurii.ihiacn  tu»  J.  Svbncciiiaun  ) 


Eiscnhahn-Oberbau. 


253 


strebt  man  nach  Einführung  der 
oberen  Grcnzwcrthe  von  o  .26  ni 
Breite,  0"i6  lu  Hübe  und  27  ni 
Länjje.*» 

Die  Entfernung  der 
Schwellen  als  der  Schienen- 
stützpunkte maclitc  ebenfalls  eine 
rücklaufende  Bewegung.  Bei  dem 
alten  Stuhlschienen-Geleise  der 
Nordbahn  [1837  bis  1S50]  lagen 
die  Schwellen  0*770  m  von  Mitte 
zu  Mitte.  Nach  Einführung  stär- 
kerer Schienenprofile  glaubte 
man  diese  Entfernung  auf  1  tn 
er\veitem  zu  können,  doch  rieth 
Paulus  in  seinem  Werke  über 
den  »Eisenbahn-Oberbau  in  seiner 
Durchführung  auf  den  Linien  der 
k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft* 
[l86g],  bei  Gebirgsbahnen  mit  Rücksicht 
auf  das  grössere  Gewicht  der  Locomo- 
tiven  und  €iuf  deren  grössere  dvnamische 
Einwirkungen  auf  das  Geleise, 
den  .Schwellenabstand  auf  0  870  tn  zu 
verringern. 

Die  tiefere  Erkenntnis  der  Functionen 
von  Schwelle  und  Bettung  im  Geleise- 
GefUgehat  in  neuerer  Zeit  die  Nothwendig- 
kcit  einer  noch  geringeren  .Schwellen- 
entfcrnung  —  höchstens  0  800  m  —  vor 
Augen  gefuhrt;  die  k.  k.  .Staatsbahnen 


*)  Siehe  \V, 
ihr  Lager. 


Ast:    Die  Schwelle  und 


Abb.  Illc.    Schwellen. Aunwe&hiilun);  auf  der  Strecke 
[Nach  Muin(,iii.iiifniibnico  von  J.  SchDccinann.j 


Abb   ]i3d.    Scbwellcti. AUkWCLhitlun^  auf  Uer  Strecke 
[Nach  .MomeQtaufaahtucn  vuii  J  S<;hDcciDanii.) 


sowie  die  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn 
haben  dieses  Ausmass  auch  bereits  in 
ihre  neuen  Normalien  aufgenommen. 

Die  Schwellen  aus  Holz  unterliegen 
einer  verhältnismässig  raschen  Zerstörung 
mechanischer  und  chemischer  Natur.  Der 
mechanischen  Zerstörung  suchte  man 
schon  frühzeitig  durch  S'erwendung  von 
l'nterlagsplatten  entgegenzuwirken ;  die 
auf  chemischem  Wege  hervorgerufene 
Zerstörung,  das  rasche  Verfaulen  der 
.Schwellen,  ist  man  bemüht,  durch  das 
Tränken  derselben  mit  antiseptischen 
Stoffen  zu  verzögern. 

Die  ersten  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  mit  grossen  Opfern  im 
Jahre  1852  vorgenommenen  Ver- 
suche mit  Eisenvitriol,  Schwefel- 
barvum  und  Zinkchlorid  mussten 
wegen  ungenügender  Ergebnisse 
im  Jahre  185H  aufgegeben  wer- 
den. Auch  die  in  jener  Zeit 
mit  Kupfervitriol  vorgenommenen 
Versuche  blieben  ohne  nachhal- 
tigen Erfolg. 

Die  mittlerweile  in  Deutsch- 
land mit  Chlorzink  und  creosot- 
haltigem  Theeröl  erzielten  gün- 
stigen Ergebnisse  regten  zu  neuen 
Versuchen  in  Oesterreich  [  |8Ö2| 
an.  Diesmal  blieb  der  Erfolg 
nicht  aus.  Zur  Zeit  ist  mehr  als 
ein  Drittel  aller  Schwellen  ge- 
tränkt, während  vor  zehn  Jahren 
dies  Verhältnis   nur  ein  Fünftel 
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betnig.  Als  Tr;inkun>i;sniittel  dienen  Zink-  {  die  VorfUlinuig  einschlägiger  (Itm- 
Chlorid,  Kupfervitriol  und  Tlieeröl  njit  '  structionen  erneute  Anregfungen  j^cycbcn 
Creosot.  Uei  i;ut  construirtcn  Geleisen  zu  haben,  denn  schon  itn  Jahre  1S76 
wird  durch  die  Tränkung  die  Dauer  der  I  liegen  vier  verschiedene  Systeme :  Lazar, 
Schwellen  ans  Eichenholz  durchschnitt-  (  Hagenmeister  &  Wagner,  Hohenegy;er, 
lieh  von  12  auf"  iS  Jahre,  jener  aus  ßattlg-Dc  Serres,  auf  zusammen  5  k)n. 
Kiefernholz  von  5  auf  13  Jalire  erhöht.  Von  diesen  Systemen  habet)  sich  bis 

Die  Möglichkeit,  dem  Holzmateriale  heute  die  beiden  letzteren  —  beides  Lang- 
einc  so  (^osse  Lebensdauer  zu  verleihen,  schwellen-Systeme  —  in  der  Praxis  dauernd 
beJ^utcl  einen  grossen  wirthschaftlichen  erhalten. 

RriMl^  Trotzdem  erscheint  aber  der  Bei  dem  System  Hohenegger's. 
(iedankc,  in  den  Geleisen,  die  grossen  1  das  auf  il^i  N'ordwestbahn  im  Juli  1H76 
Wrkehren  dienen,  möglichst  wenig  ver-  |  zum  ersten  .Male  verlegt  wurde  und  be- 
ji.tugliche  Materialien  zu  verwenden,  aus  friedigende  KrhaltungsresuUate  aufweist, 
Sicherheilsrilck sichten    sehr    hL^^riiii Jet.     ruhen   die   Fahrschienen   auf  gewalzten 

Es  ist  daher  begreiflich,  dass  der  Langtriigem  von  trapezförmigem,  unteir 
Ersatz  der  hölzernen  Schwefle  durch  die  !  offenem  Profile.  [Abb.  113  und  114.J 
eiserne  für  solche  Cleleise  aJlerw&rts  f  Heide  sind  Jtirch  starke  Schrauben  vcr- 
emstlicb  angestrebt  wird.  |  bundcn;  unter  den  Stössen  der  Lang- 

In  wirthschaftlicher  Hinsicht  liegen  '  tr.iger  liegen  Querträger  von  a'4  m 
in  Oesterreich  die  Verhältnisse  für  die  Länge  und  gleichem  l'rohle  mit  crsteren; 
Eisenschwelle  nicht  günstig,  weil  die  überdies  werden  die  Enden  je?ier  durch 
Beschaffung  hnizemer  Schwellen  infolge  je  zwei  den  Querträgem  auigcnietete 
eines  grossen  Waldreiclithums  sehr  Kisenbilgcl  unterstützt.  Zur  Verbindung 
billig  ist,  dagegen  jene  der  Eisen-  ,  der  beiden  Gclcisestränge  dienen  ausser 
schwellen  sich  unter  dem  Einflüsse  eines  |  den  QuertrSgem  noch  zwei  Spurholzen 
hohen  Schutzzolles  sehr  kostspielig  pro  .ScliiLncr.i.uige,  die  in  nahezu  gleichen 
stellt.  Daher  ist  auch  Oesterreich  ver-  1  Abständen  und  symmetrisch  zur  Schienen» 
hältnismässig  spät  in  die  Reihe  der  {  mitte  angebracht  sind. 
Staaten  eingetreten,  deren  Kiscnbahn-  :  Das  System,  das  Ober  -  Ingenieur 
Verwaltungen  V'ersuche  mit  eisernen  '  Battig  im  Vereine  mit  dem  damaligen 
Schwellen  unternommen  haben,  obwohl  '  Hnudirector  der  k.  k.  priv.Staatsdsenbatin- 
österreichische  Ingenieure  an  der  Con-  (  Ii  >i. '.Uchuft  D  e  S  er  r  e s  erdacht  hat  und 
struction  des  eisernen  Oberbaues  sich  sehr  das  ebenfalls  im  Jahre  1876  im  Wiener 
rege  und  im  Einzelnen  mit  grossem  Erfolge  Bahnhofe  dieser  Gesellschaft  zum  ersten 
betheiligten.  Male,  und  zwar  .sofort  auf  eine  Länge 

Im  Jahre  iti62  traten  zwei  öster-  |  von  über  ><oo  m  verlegt  wurde,  zeigt 
reichische  Ingenieure,  K  « s  t  H  n  und  I  eine  ganz  eigenartige  Construetion. 
Battig,  mit  ein  ;  :  I'iscii-I  :iii^-cli\>.clIi;n-  [Abb.  115.]  Die  Kahrschiene  wird  von 
Systeme  in  die  OcQcntliLhkcit.  Das^iclbe  [  einer  aus  zwei  Theilen  bestehenden 
fand  wohl  im  Auslande,  aber  nicht  in  i  Tragschienc  gestützt,  welche  die  lang- 
Oesterreich  .Anwendung.  Hier  verlegte  den  schwellenartige  Basis  der  Fahrschiene 
ersten  eisernen  Uberbau  die  SUdbahn,  '  abgibt  und  durch  Unterstopfung  mitteis 
welche  das  System  ihres  Baudirectors  j  Bettungsmaterial  tragfähig  gemacht  wird. 
I'aulus  im  Jahre  1865  im  Bahnhofe  zu  Den  Zusammenhalt  der  Fahrschii.  lu  und 
Graz  auf  201»  Länge  versuchsweise  zur  '  der  Tragschienentheile  und  die  Ver- 
Anwendung  brachte.  Das  System,  das  ,  blndung  beider  Schienenstränge  zu  einem 
auf  der  Verwendung  alter  .Schienen  bc-  einheitlich  wirkenden  Gestänge  gibt  ein 
ruhte,  verhielt  sich  nicht  günstig  und  ^  «.las  ganze  Geleise  durchgreifender  Quer- 
wm-de  im  Juli  187a  wieder  entfernt.     •  1  ricgcl,  der  an  dem  Orte,  wo  die  Fahr- 

Zut  Zeit  der  Wiener  Weltausstellung  schiene  lie<^t.  ausgeklinkt  ist  und  durch 
[iÖ73j  wies  das  Schienetmetz  Oesterreichs  >  besondere  Uelfuungen  in  den  Tragschienen 
noch  keinen  eisernen  Oberbau  auf.  1  hindurchgesteckt  wird.  Zwischen  je  zwei 
Die  Weltausstellung  scheint  aber  durch  [  benachbarten  durchgreifende  Querriegeln, 


Eisenbahn-Oberbau. 


die  2  2  m  t^ntfcrut  liegen,  sind  noch  in 
jedem  Strange  drei  kurze  Querriegel  und 
sechs  federnde  Sperrdorne,  welclie  Fniir- 
und   Tragschiene   zusammeubaiten,   zur  1 
Erhöhung  der  Innigkeit  des  ganzen  Ge-  { 
fQgcs  tinj;escha!tet. 

Die  eben  erwähnten  Systeme  eisernen 
Oberbaues  blieben  in  den  nächsten  Jahren  | 
auf  f  K  stcrreichs  Kisenbahnen  fast  ganz 
vereinzelt;  einige  Systeme,  welche  auf- 
tauchten, gelangten  entweder  gar  nicht  | 
oder  nur  ••  irsiicliswi, i<c  zur  Anwendung 
—  keines  verm«)chte  sich  zu  behaupten. 
Erst  das  Jahr  l88a  brachte  in  die  Praxis 
eine  neueConstniction  und  mit  ihr  zugleich  j 


einen  bedeutsamen  Fortschritt,  indem  in 
diesem  Jahre  zum  ersten  Male  der  eiserne 
nuerschweilen-Oberb.iu.  System  Heindl 
(Abb.  1 16J,  auf  melireren  Strecken  der 
k.  k.  österreichischen  Staatabahnen,  der 
N'urJl^.'ilin.  tifr  Aiissi-^-TepIitzer  und  der 
Dux-iiodenbaciier  Balnt  in  einer  Ge- 
sammtliinge  von  5'i  km  gelegt  wurde. 

Bis  Knde  1H97  sind  in  Oestcrreioh 
So  km  Geleise  und  5146  Garnituren 
Weichen,  dagegen  im  Auslande  bereits 
1270  A'm  Geicisi-  nach  dic'jcm  Sv^teme 
ausgeführt  woiJeii,  dessen  Verwendung 
und  allinähliclie  Erweiterung  die  nach- 
folgende üebersicht  kennzeichnet. 


Anwendung  des  eiserttm  QtterschtvelUu'Obetöaues^  Syrern  Heindl,  in  den 

currtiittn  Grla'.srn  [km]. 


In  Oesterreich-Ungarn: 


Jahr 


'  K.  k. 
I  taterr. 

Staaub.,  Staatsb, 


ungar  'herzeg. 
~    '  '  Staatsb 


Kaiser! 
'         *  Nordb.  ^ 


K.  k. 

Srinl. 
adb. 


In  Deutschland: 


KftDigl.jKOnigl 
i!  bayer.  ,preus.<i 
j'Staatsb.  Staatsl^. 


Kcichs- 
cisenb. 
in  Kls  - 
Lotbr. 


württh^, 
.Staatsh 


1S.S3 
IS8S 

I88S 

1890 
189  ( 

1896 
1897 


2  10 
»170 
1070 
21-00 


15-00 


6-00 


I  00 


2-00 


iS*90 


678 


5»4 


0J4 


0-27 

37-51 

20H0 

86-37 

100«t 

17104 

126-37 
65-96 

i7r.>4 
101-41 
40-n 


511 

15-00  j  10-00 

9S7 

4V^o 

8-70 

64 .20 

5-08 ;  . 

62*40 

Sum- 
ma 


66-50 


5*84       25-6S  1-00 

I 


i        I:     .  .      .  '  ' 

2-00        0-S4      1043-64    43-76  I   lOrOO  172-10 


Im  i.iaT)/.en  wurden 

alsii  verlegt: 
Hievon  ab  die  iS<)^ 
u  l8i;4  im  ArlbeiK- 
Tunnel  wegen  St  il  - 

kcr  Rostbilduii'; 
durch  Ilol/s Jiwcl- 
len  -  Oberbau    i  r- 

setzten  Gelei»e 


JOI'56  km  in  Oesterreich  und 


.1  40 


.   [26;-5o  km  in  Deutschland. 


-Somit  waren  l!nJe 
1697  im  Ik-lr.  rund ; 


80  km  in  Oe«terreich  und  .  .  .  1270  km  in  Deutschland. 
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Das  (Geheimnis  des  Gelin«;ens  dieser 
Erfindung,  die  vom  »Vereine  Deutseher 
Eisenbahn  •  Verwaltungen«  mit  einem  I 
Preise  aus<;ezcichnct  wurde,  liegt  in  der 
vorzüglichen  Befestigung  der  Schienen 
auf  den  eisernen  Schwellen,  welche  hier 
eine  auf  streng  mechanischen  Grundsätzen 
gegründete  Durchbildung  erfahren  hat. 
^"(11  diese  C'.onstruction  erschienen  dem  * 
Ertinder  massgebend:  Vermeidung  jeder 
unmittelbaren  Einwirkung  des  Schienen- 


AM  II}.  ElKctiio  I  ikl  r^  ■.i.isvstcm,  (SyMMB 
Hohen.  iHr&.J 


AM>.  114.  BlasfBW  LugschwaHaD-Obtiban. 


AM».        Btoerotr  LmiMcliweUca^bertaM. 
(Syatem  Banl|;-D«  Seiret.] 

lusses  auf  die  Ucfcstigungsniittel  an  der 
Aussensette  der  Schiene  sowie  auf  die 

Sciuvelle  selbst;  Herstellung  einer  iiinii^en. 
durch  kräftigen  Druck  zu  gewinnenden 
Verbindung  zwischen  Schienenfuss  und 
Schwelle,  und  Erhaltung;  der  Schieiieii- 
lage  gegenüber  der  Einwirkung  der  iiu- 
rizontalkräfte. 

Kntsprechend  diesen  Principien  ist 
zwischen  Schieneniuss  und  Schwelle  ein 
Unterlagskeil  eingeschahet,  gegen  dessen 


Ansatz  der  äussere  Rand  des  Schienen- 
fusses  sich  lehnt;  beide  —  l'nterlugskeil 
wie  Schienenfuss  —  werden  mit  Hilfe 
von  Beilagen,  Klemmplatten  und  Fuss- 
schrauben auf  den  Schwellen  befestigt. 
Die  Beilagen,  die  in  Rflcksicht  auf  die 
erforderlichen  Abstufungen   der  Spor- 


Vtrltrt  Aincit. 


Abb.  IIA.  Li.LTiic.r  ijui;r»chutllen- 
Oberbau      S\m-.iii  HcuiJI,  i^l  ] 


weite  in  den  Bügen  verschiedene  Längen 
besitzen,  haben  die   beiden  Schienen- 

stranjic  in  richtiger  Enfemung  von  einan- 
der zu  halten  und  die  seitlichen  Angritl'e 
der  Schiene  auf  die  Schwellen  zu  Aber- 
tray;en ;  zu  diesem  /wecke  stossen  die 
aussen  liegenden  Beilagen  gegen  diu 
Unteriagskeile»  die  innen  liegenden  gegen 
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den  Schienenfuss,  und  finden 
diese  wie  jene  mittels  der  in 
die  Schwellendecke  versenk- 
ten Ansätze  an  den  von  der 
Schiene  entfcniten  Stirn- 
tläclien  der  Schwellenschlitze 
ihren  Halt. 

Die  Kaiser  Ferdinands- 
Xnrdbahn  hat  im  Jahre  1 883 
eine  Prohestrecke  von  2  ^w» 
Geleise  nach  dieser  Bauweise 
in  einer  stark  hefahrenen 
Linie  zur  Ausführuntf 

bracht ;      zu     gleicher     Zeit  '-•»''»enverblndung  beim  Obcrtiau  der  K«i«criQ  Elli«betb-Baba. 

wurde  aber  ein  Pnibetjeleise 
mit  Holzschwellen-Oberbau 
unter  gleichen  V'erkehrsver- 
hältnissen  verlegt.  Ueber  das 
Verhalten  dieser  beiden  (le- 
leise  und  Uber  die  Kosten 
ihrer  Erhaltung  wurden  ge- 
naue Autschreibungen  ge- 
führt, denen  wir  folgende 
Ziffern  entnehmen : 

Ueber  jedes  der  beiden 
V'ersuchsgeleise  sind  in  der 
Zeit  von  1884 — 18()7  155.500 
Züge  mit  einem  Bruttogewichte 
von  85,000.000/  gerollt.    Die  Erhal- 
tungskosten   betrugen    in  der 
14jährigen    Periode    pro  Kilo- 
meter bei  dem 

Oberbau 

lUil  HnU- 

»chwcllcn 

für  Arbeitslohn  .  . 
far  .Materiale  exci. 

Schienen  u.  Schotter  •  1 40.71 
für  Schotter  ....  34-29 

im  Ganzen    .   fl.  2()()4.oo  fl.  3906.61 
sonach 

für  I  Jahr  und  i  km  fl.  190.30  fl.  279.04 
Trotzdem  das  eiserne  Geleise  um  32'*/„ 
weniger  in  der  Erhaltung  gekostet  hat. 
herindet  sich  dasselbe  noch  in  allen  Theilen 
in  voller  F"rische  und  Gebrauchsfähigkeit 
und  ohne  auffällige  Abnützung. 


(1858 1 


dl 


Abb  IIS 


Oberholl 
S\«tciu  lUiiiJI 


fl.  2489.—  fl.  24  20. 29 


1458.20 
28.12 


Der  SchU  m  nstoss. 

Der  schwache  Punkt  aller  Geleise- 
Constructionen  ist  jene  Stelle,  wo  die 
Schienen  eines  Stranges  -  in  diesem  eine 
Lücke  bildend  —  aneinander  stos.sen. 

Cetcbichtc  der  Eltenbwbnen.  II. 


I..i*thciiVL-ihiiidiiinj  beim  Oberbau  der  Küitcr  FcrdluanJ«- 
Nordbabn.  [iWi.] 

Beim  Stuhlschienen-Obcrbau  der  ersten 
österreichischen  Eisenbahnen   nahm  ein 
kräftiger     Schienenstuhl     die  beiden 
Schienenenden  auf,  wobei  zwischen  die 
Schienen   und   die   .Stuhlbacken  eiserne 
Keile    eingetrieben    wurden.     Als  die 
ersten    breitfüssigen    Schienen    zur  Ein- 
führung  gelangten,   lagerte    man  beide 
.Schienenenden     auf    eine  stärkere 
.Schwelle   und  befestigte  sie  da  sorg- 
fältig mit  .Nägeln  oder  .Schraubcnnägeln. 
Die  VV'ien-Gloggnitzer  Bahn  verwendete  bei 
ihren  Breitfussschienen  auf  Langschwellen 
an  den  .Schienenenden  bereits  gusseiscrne 
Unterlagsplatten,  die  mit  .Schrauben  und 
Nägeln  auf  die  Langschwellen  befestigt 
wurden.  Der  Vortheil,  den  solclie  .Stoss- 
platteii  sichtlich  gewährten,  liess  dieselben 
fast  allgemeine  Verbreitung^  tinden,  doch  er- 
zeugte man  sie  später  aus  .Schmiedeeisen 
und  vervollkommnete  sie  durch  .\nbrin- 
gung     von     kanLileisten ,     welche  der 
Schienenfuss  festhielt.  In  den  Fünfziger- 
Jahren   fanden   auf  den  österreichischen 
Bahnen   Unterlagsplatten  mit  zwei  Rän- 
dern ,    die    über    die  Schieiienfussenden 
griffen  und  also  gleichsam  Jen  Stoss  ver- 
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laschten,  vielfach  Anwenduu};;  auch  ver- 
ringerte man  die  Entfernung  der  Schwel- 
len in  der  Nähe  des  Stosses  oder  lagerte 
die  Schienensti'jsse  auf  Langhölzer  von 
rund  r6  in  LUnge. 

Aber  alle  diese  Anordnungen  genügten 
nicht,  der  mangelhaften  Hrhaltung  der 
Schienen  in  einer  der  Fahrrichtung 
parallelen  Richtung  abzuhelfen,  und  so 
gelangten  die  Techniker  dahin,  die 
Verbesserung  der  Stossconstruclion  durch 
die  Anbringung  von  Laschen  zu  ver- 
suchen. 


Abb.  iKi    S,.hwcbcnJcr  Stn».  JKaitcr 
Ter JI[iiinJ«.\oi<lhahn.  I'<70 

Die  Kaiser  Kerdinands-Nordbahn,  im 
Jahre  lS.}y  vor  die  Nothwendigkeit  des 
Umbaues  ihrer  (leleise  gestellt,  wendete 
die  Bauweise  mit  La.schen  am  Stosse  bei 
ihren  neuen  breitfüssigen  Schienen  an; 
ihrem  Beispiele  folgten  angesichts  der 
günstigen  Krlolge  sehr  bald  die  übrigen 
X'erwaltungen. 

Die  ersten  Lasclien  waren  nur 
Flachsläbe,  welche  mit  zwei  oder  vier 
Schrauben  die  Scliienenenden  in  der  ge- 
wünschten Richtung  erhielten,  da  die 
viirbandenen  birnf<>rmigen  .Schienenpro- 
hle  ein  innigeres  Anschmiegen  der  La- 
schen unmöglich  machten.  [.\bb.  117 
und  IlS.| 

Bei  den  nach  Einführung  der  Laschen 
construirten  Schienenprotilen  gab  man 
diesen  eine  solche  Form,  dass  der 
Laschenanschluss   nicht  allein  am  Steg. 


sondern  auch  am  Kopfe  und  am  Fusse 
der  Schienen  erfolgte.  In  dieser  Be- 
ziehung konnte  die  für  die  Semmering- 
bahn  vorgesehene  Stossverbindung  mit 
voUanschliessenden  Laschen  und  vier 
.Schraubenbolzen  seinerzeit  als  muster- 
giltig  bezeichnet  werden.  [Vgl.  Abb.  107.] 

Trotz  dieser  Verbes.serung  des  Stosses 
durch  die  Laschenverbindung  machte 
man  doch  die  Erfahrung,  dass  d  i  e 
S  c  h  i  e  n  e  n  c  n  d  e  n,  welche  auf  die  .Stoss- 
schwelle  gelagert  waren,  durch  die 
darüber  rollenden  Lasten  wie  auf  einem 
Ambos  gehämmert  und  in  kurzer  Zeit 
schadhaft  wurden. 

Es  lag  nahe,  zur.Schtmung  der  Schienen- 
enden den  .\mbos  zu  beseitigen,  indem 
man  die  Schienenenden  zwischen  den 
benachbarten  .Schwellen  freischwebend 
anordnete ;  wir  begegnen  den  ersten  in 
dieser  Richtung  unternommenen  .Schrit- 
ten in  Oesterreich  beim  Baue  der  Carl 
Ludwng-Bahn  im  Jahre  1S56.  Aber  erst 
im  Jahre  1S71  trat  diese  Bauweise  aus 
dem  Versuchsstadium,  indem  das  k.  k. 
ilandelsministerium  damals  der  Mährisch- 
Schlesischen  ('entralbahn  die  Genehmi- 
gung zur  Ausrüstung  des  Oberbaues 
ihres  gajizen  Liniennetzes  mit  schwe- 
benden Stössen  ertheilte. 

Mit  der  Einführung  des  schwebenden 
Stosses  wurden  die  Laschen  nicht  allein 
für  die  Herstellung  der  C^ontinuität  des 
Ciestilnges  in  der  Geleiserichtung  bean- 
sprucht, sondern  sie  wurden  auch  zum 
Mittragen  der  darüberlaufenden  Fahr- 
zeuge herangezogen,  sie  wurden  Trag- 
laschen. Infolgedessen  erhielten  die 
Laschen  ebene  und  genauer  passende 
.Xnschlusstlächen  an  Kopf  und  Fuss  der 
Schiene,  ausserdem  einen  Winkel-  oder 
U-förmigen  Ouerschnitt  von  grösserem 
Tragvermögen.  [Vgl.  Abb.  IK).] 

.\uch  diese  Traglaschen  erfüllen  ihren 
Zweck  nur  unvollkommen,  da  nach  theil- 
weiser  Abnützung  der  AnschlussHächen, 
das  Zusammenpassen  der  letzteren  .selbst 
durch  Nachziehen  der  Schrauben  un- 
möglich ist.  Man  hat  daher  auf  andere 
.Mittel  zur  Herstellung  von  neuen  Stoss- 
verbindnngen  gesonnen.  Von  den  in 
l.)esterreich  derzeit  noch  im  Versuchs- 
stadium befindlichen  Vorrichtungen  nen- 
nen wir  u.  .\.  den  Blattstoss  und  die  .Stoss- 
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fangschiene,  bei  welch  letzterer  —  in 
Anwendung  bei  der  Wiener  Stadtbahn 
—  ein  entsprechend  {geformtes,  von  den 
Stossschwellen  getragenes  Schienenstock 
das  Rad  aber  die  StosslOcke  leitet*) 

DU  B^estigungsmiUeL 

Ausserordentlich  nlan^i^^;ilti'^  waren 
von  jeher  die  zur  Befestigung  der  Schiene 
auf  ihren  Unterlagen  dienenden  Bestand- 
theile.  Bei  den  ersten  E^isetibahncn  war 
die  Befestigtuig  mittelbar  und  sehr  voU- 


befestigung  —  bei  welcher  die  Befesti» 
gung  derSchienennabhängig  vonjenerder 
Schwelle  erfolt^t  -  wurden  durch  diese 
Nägelbefestigung  allerdings  nicht  er- 
reicht. Es  trat  sohin  in  Oesterreich,  wo 
scIiiiL-llc  und  schwere  Züge  auf  stark 
gekrümmten  Bahnen  zu  befördern  sind, 
das  Bedürfnis  nach  Vervollkommnunfr  der 
Bcfcstigungsmittfl  in  grösserem  .NLissC 
hervor,  als  zum  Beispiel  in  England,  und 
wir  finden  daher  bei  unseren  Ingenieuren 
die  cin^cliciKlstcn  Bestrebungen  auf  Ver- 
besserung der  Schienenbefestigung;  wir 


Abb.  lju.   t'aterlagapi  tti;' .    |Syttcm  PoUiUcr.J 


Abb.  121.   SpaaopUtte.  ISj'tteiu  liubcncggcr., 


AM.  in. 


kommen,  indem  die  .Scliienc  in  dem 
Chair  [StuhlJ  mit  einem  Hulzkeil  fest- 
gehalten  wurde,   während  ersterer  auf 

der  .Schwelle  mittels  Hnlzsehruiiben  oder 
Nägel  seine  Befestigung  land. 

Bei  den  später  aus  l^eitfilssigen  Schie- 
nen hergestellten  Cieleisen  wurde  die 
Schiene  unmittelbar  mit  Hakennägeln 
auf  die  Schwelle  genagelt.  Durch  die 
Anwendung  der  l'nterlagsplatteii  mit  .luf- 
steigenden  Kändern  erhöhte  man  den 
Widerstand  dieser  Befestigung  und  stei- 
gerte ihn  noch  wesentlich  diircli  die  \'er- 
wendung  von  Tyrefonds  [SehraubennägehiJ 
und  durch  die  Verdoppelung  der  Anzahl 
der  Nagelstellen.  Die  Vortheile  der  Chair- 

•)  \'^\.  Birk,  der  .Si;liienenst>iss  [Riille- 
tin  de  la  comm.  intern,  üu  conirres  de  ehem. 
de  fer,  1896]. 


Abb.  in.  aMMilttte.  (SjrrtoK  HaladL] 

nennen  in  dieser  Hinsicht  nur  Pnllitzer's 
Spannplatten-Befestigung,  Hohenegger 's 
Krempenplatte,  dessen  Sp'annplatte, 
Heindl's  Sp.innplatte  mit  der  seinem 
eisernen  Oberbau  angehörenden  Befesti- 
gungsart tt.  A.  [Vgl.  Abb.  130 — 133.] 

Weichen  und  Kreuzungen. 

Hei  ilen  ersten  Eisenbahnen  Oester- 
reichs wurde  der  Uebergang  aus  einem 
Geleise  in  das  andere  durch  sogenannte 
S  c  h  1  e  p  p  w  e  i  c  h  e  n  vermittelt,  bei  wel- 
chen ein  kurzes,  an  seinem  Ende  um 
einen  verticalen  Zapfen  drehbares  Sehte- 
nenstilck  ab  wecliselnd  in  das  Ilaupt- 
uder  Nebengelei.se  eingestellt  werden 
konnte,  je  nachdem  die  Fahrt  auf  jenem 
oder  auf  diesem  stattfinden  sollte.  Diese 

17' 
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piiiiütive  Einrichtung  wurde  baUi  durch 
die  den  Anforderuiifrcn  der  Sicherlieit 
viel  besser  entsprechenden  Zungen- 
weichen  verdrängt,  bei  welchen  die 
Stellbare,  g^S^n  den  Wechselanfant;  hin 
sich  verjOngende  Spitzschiene  oder  Zunge 
antanjrs  durch  Bearbeitung;  {gewöhnlicher 
Schienen  und  später  behufs  Krzielung 
grösserer  Tragfähigkeit  durch  Uobelung 
besonders  geformter  Blockprofii-Schienen 


allgemein  übiiclien  Type  mit  Lnter- 
zugsblechen,  auf  welchen  die  Stock- 
und  die  Spitzschiene  gemeinsam  befestigt 
sind  und  welche  in  jüngster  Zeit  bei  der 
Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  in  zweckmäs- 
siger Weise  ktilfiirmig  gestaltet  werden. 

Zu  Anf-L"^  der  Sechziger-Jahre  fand 
in  Oesterreich  auch  die  sogenannte  eng- 
lische Weiche  Eingang,  welche 
den  Uebergang  der  Fahrzeuge  zwischen 


u  ü  u  -^i^"  a  "lij'  H  B  ö  □  u  n 


Abh.  \2\.\    WvkhiDCüiutrtution  der  Semmeriüiibjhu.  [i'>=^ 

[Vgl.  Abb.  124  a  und 


erzeugt  i^nirde 

I24b.l 

Indem  man  später  die  ursjiriht^lich 
ungleichen  Zungen  in  gleicher  Länge 
herstellte  und  dieselben  unter  den  Kopf 

der  Stnckscliicne  untergreifen  lics^.  indem 
man  ferner  die  Abbiegung  der  Stuck- 
schienen vermied,  die  Construction  der 
Gleit-  iitui  Wurzcl>tiiblf  inul  insbesondere 
uucli  jene  der  Drchzapien-Ncrbindung 
wesentlich  vervollkommnete,  gelani^te 
man  allmählich  zu  dvr  heute  in  Oesterreich 


zwei  sich  durchschneidenden  Geleisen 
an  einer  oder   an  beiden  Seiten  des 

stumpfen  Winkels  cnni)glicht.  Baudirector 
J.  Herz  von  Herteuried  liess  eine  solche 
schon  im  Jahre  1863  beim  Bau  des 
H.thtilinfes  von  Asch  anlegen.  Auch 
diese  Weiche  wurde  in  unserer  Heimat 
wesentlich  vervollkommnet  und  ist  in 
dieser  Hinsicht  besmulers  slit  crfilg- 
rciclien  Bestrebungen  Hohenegger 's  bei 
der  österreichischen  Nordwestbahn  zu  ge- 
denken. 
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In  neuerer  Zeit  werden  die  Weichen 
vielfach  auf  eisernen  Schwellen  montirt 
und  gilt  heute  die  Weich«  mit  den 
HeindTschen  eisernen  Quer- 
schwellen  als  Nonnale  der  k.  k.  Staats- 
bahnen. 

Die    Durchkreuzun^n  der 
Schienenstränge,  die  si j^l  [Kinntcn 
Herzstücke,  hat  man  i»  der 
ersten  Zeit  aus  entsprechend  zu- 
gearbeiteten  Schielu-Il-^tlk'ken  und 
das  Zwischenstuck,  den  sugcnann- 
ten   Kreuzungsschemel,  hSufig 
aus    mit    P'isen  heschlagencm 
Holze  hergestellt,  welch  letzteres 
eine  elastische  Unterlage  schaffen 
und    die   Wirkmi;^    der  Miilien- 
dift'erenzen  der  Spurkränze  cini^cr- 
massen  mildem  sollte.    In  den 
Siebziger  -  Jahren  ginjj  man  bei 
vielen    österreichischen  Hahnen 
zu  Kreuzungen  aus  Bessemerstahl 
über,  bei  denen  Herzspitze  und 
Kreuzungsschemet    aus  einem 
Stocke  erzeugt  waren.  Gleich- 
zeitig fanden   auch  die  Hart- 
gussherze     der  Firma 
Ganz  &.  Co.  Eingang, 
an  deren  Stelle  beute  all- 
gemein  die  ihnen  Ober- 
kxt'ncn    l''Iu.ss.stahl-(  Inss- 
herze  getreten  sind,  welclie 
von  der  Firma  Skoda  in 

Pilsen  in  befriedigender 
Qualität  geliefert  werden 
und  den  Anforderungen 
entsprechen. 

« 


Abb.  114  b. 


des  Verkehrs 


All  die  einzelnen  Oberbautheile,  die 
wir  im  Vorstehenden  ihrer  allmählichen 
Ausgestaltung  nach  flüchtig  betrachtet 
haben,  bilden  in  ihrer  Gesamrotheit  das 
Geleise.  Als  glänzendes  Beispiel  für  die 
vortreffliche  Durchbildung,    deren  sich 


der  Hau  des  letzteren  gegenuiirtig  auf 
den  üstorreichischen  Bahnen  im  tianzen 
und  im  Einzelnen  erfreut,  geben  wir  in 
einer  Beilage  ein  Hild  der  in  Geltung 
stehenden  Oberbau-Type  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen.  Dasselbe  be- 
darf im  Hinblick  auf  seine  grosse 
Deutlichkeit  und  .Ausführlichkeit 
keiner  besonderen  Erläuterung. 
•  • 

Oesterreich  ist  frühzeitig  an 
den  Bau  von  Bahnen  herange- 
treten, obgleicli  die  Bedingini- 
gen  für  die  Schaffung  solcher 
Schienenstraasen  bei  der  Boden» 
beschafTenheit  des  Landes  nicht 
günstige  waren. 

Der  zur  Ausführung  des 
Baues  berufene  Ingenieur  sah 
sich  daher  innner  und  immer 
wieder  vor  neue  Aufgaben  ge- 
stellt, für  deren  Lösung  er  — 
bei  dem  Mangel  entsprechender 
Vorbilder  —  neue  Mittel  ersinnen 
und  ins  Werk  setzen  musste. 

In  welch  trefflicher 
Weise  ihm  dies  gelungen 
ist,  wie  sehr  er  allezeit 
und  allerorten  ihnen  voll 
und  ganz  gewachsen  war 
—  das  dürfte  unsere  vor- 
stehende gedringte  Dar- 
stellung wohl  klar  er- 
weisen. Dabei  bleibt  es  ein 
erfreuliches  Moment,  dass  sein  Wirken 
auch  bei  den  Verwaltungen  der  Kisen- 
baiinen  vieltacl»  verständnisvolle  L'nter- 
stützung  und  Förderung  fand.  Nur  auf 
solche  Weise  konnte  Oesterreichs  Eisen- 
bahnnetz jene,  im  öffentlichen  Interesse 
nothwcndige  Leistung^l.i11igkeit  und  Güte 
erringen  und  erhalten,  die  daheim  und  im 
Auslande  noch  immer  uneingeschränkte 
Anerkennung  gefunden  hat 


WcicbcDcoDstructlüu  der 
■SM.  [We«Mclrtaii4«r.) 
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JüSEF  ZutFERf 
k.  fc.  Baitnitb  Im  Eiaenbabii-KlaltttitaM. 


DIB  Brocken  verleihen  den  Eisen* 
bahnen  ihren  nialoiisclH'ii  K'eiz. 
Der  kUhnjrcschwunjrcnc  Steinbo- 
gen, der  mit  seinen  grauen  RSchen  das 
dunkle  Gnin  tler  Willder  durclibriclit  und 
festgelUgt  von  Fels  zu  Fels  hinUberlcitel, 
das  zierliche  Glieder  werk,  das  hoch  oben, 
von  emporstrebenden  Pfeilern  ;^etra<;en, 
die  weite  Schlueht  überspannt  und  in 
dessen  Zweckmässigkeit  und  spielender 
Kraft  sich  ein  eigenes  zwingendes  Gesetz 
der  Schönheit  offenbart  —  diese  stolzen 
Bauten  verstihnei\  uns  mit  dem  schrillen 
Pfiff  der  Locomotive,  welcher  die  Natur 
so  gewaltsam  ihres  Friedens  beraubt. 

I'ine  z\vi.itausendj;ihri<ie  C.ultur  hatte 
den  Eisenbaimen  in  den  wohldurchbildcten 
Strassenbrticken    ein    werthvolles  Erbe 

überliefert,  dessen  sich  die  neue  Technik 
rasch  bemächtigte,  und  welche  erstaun- 
lichen Fortschritte  auch  auf  den  ver- 
schiedensten <'>ehieteii  der  Baukunst  das 
Auftreten  der  Lot()mt>tive  mit  sich  i>rachte, 
so  ragen  doch  jene  Leistungen  am  meisten 
hervor,  weiche  auf  dem  Gebiete  des 
B  r  ü  c  k  e  n  b  a  u  e  s  innerhalb  weniger  üe- 
cennien  erzielt  wurden  und  unter  denen 
wieder  die  ;^ewa!lii^en  lüscnbrilcken  am 
eindrinjihch>ten  die  Spr.ichc  einer  neuen 
Zeit  reden. 

Ein  fluchtiger  Blick  auf  die  Ent- 
wicklung des  Brückenbaues  vor  der  Zeit 
der  Locomotive  wird  die  späteren  Fort- 
schritte, die  speciell  unserm  Vaterlandc 
zufielen,  in  eine  desto  hellere  Beleuchtung 
rOcken. 


1      Unsere  ältesten  Meister  im  Bau  ge- 

wrilbter  Brücken   waren  die  Rr>mer, 
;  von  deren  Kunst  die  zweieinhalbtausciid 
,  Jahre  alte  Salarobrücke  Ober  den  Tiber 
mit  ihren   2i  tn    weiten  Kreisb('>;^en  da^ 
schönste  Zeugnis  gibt.    Km  Denkmal  aus 
;  der  ersten  Zeit  des  Spitzbogenbaues  ist 
uns,  vermuthlich  nocli  \  on  den  Ostgothen 
her,   in  dem   V'iaduct  von  Spoleto 
erhalten  gdllieben.  Wie  die  der  Erfahrung 
abgelauschten  Gesetze  des  Gewölbebaues 
in  Rom  von   dem  Briestcrcollegium  der 
'  p o n  t  i  f  i  c  es  als  Geheimwissenschaft  aber- 
liefert  wurden,  so  wurden  sie  beim  Aus« 
<;.in^   des  Mittelalters   in  Westeuropa 
vom   Orden   der  B rfl  c  k  e  n  b r ü  d  e  r,  in 
1  deutschen   Gegenden    von   den  Bau* 
1  h litten  gepflegt,  welche  diese  Kunst 
in    gri»ssarti<ien   Bauten    weiter  ausbil- 
I  deten.    In  dieser  wie  in   der  ältesten 
Zeit  sind  die  Steinbogen  und  die  Pfeiler 
durch    äusserst    kräfti<^e  Abniessimgen 
gekennzeichnet;  die  Aussparungen  in  den 
!  BrQckenzwickeln  zur   Vermeidung  der 
an  dieser  Stelle  als  zwecklos  erkannten 
.Materialanhäufung  sind   auch   hier  bei- 
behalten; neben  den  Kreislio^en  werden 

jcd' h  die  Seijnient-  und  l-üllipsenboljen  zur 
\  criueidun;;  ;irosser  Brückenhühen  ver- 
breiteter. —  Die  520  Hl  lan^e  Karls- 
b rücke  in  Prag  gehört  zu  der  Kcihe 
interessantester  Hrückcnbauten  dieser  Zeit. 
Im  16.  Jahrhundert  wurden  unter  dem 
,  Einflüsse  italienischer  und  deutscher  Kunst 
I  neue  Schönheitsmomente  in  den  Bau  der 
I  Gewölbebrflcken  hineingetragen.  Im  18. 
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Jahrhundert  be>:jinnt  in  Frankreich  die 
exacte  Wissenschaft  die  Hautechnik  zu 
durchdringen ;  diese  Zeit  lehrte  uns  die 
äusserst  tlachcn  Bogenseji^mcnlc,  die 
sparsamen,  den  wirkenden  Kräften  ent- 
sprechenden Abme«siingen  der  Bogen- 
li^urten  und  Pfeiler  und  die  weit  spannten 
Brücken.  Auch  iriic  Arten  der  AustUhruiii; 
der  GerUstung  und  Kundirung  treten  auf. 
Der  Name  Perron  et  ist  eng  mit  den 
besten  Fortschritte;;  \  crknüpft,  und  Bau- 
ten aus  dem  Schiuss  des  vorigen  Jahr* 
hunderts,  wie  die  Seinebrficke  bei 
Xcuilly  mit  den  je  3«)  ni  weiter  H("^cn 
oder  die  Brücke  über  die  Dora  kiparia 
bei  Turin  aus  dem  Anfang  unseres  Jahr« 
hunderts,  mit  ilireni  45  «/  weiten  flachen 
Biijfcn  bezeichnen  die  hohe  Stufe,  welche 
die  Baukunst  der  .Steinbrücken  vor  dem 
Auftreten  der  Eisenbahn  erreicht  hatte. 

Die  Holzbrflcken  sehen  auf  eine 
noch  lihigerc  Ahnenreihe  zurück  als  die 
Brucken  au9  Stein,  da  schon  der  ein- 
fachste Balken  den  Aus};an{;spunkt  ihrer 
I!iit\\  icklunfT  bildete,  nie  älteste  feste, 
1000  Fuss  lange  Holzbrücke  über  den 
Euphrat  reicht  denn  auch  schon  in  die 
l^raue  Vorzeit,  iti  die  Zeit  ikr  letzten 
babylonischen  Kuiiigc zurück.  Die  lii  ücken- 
baukunst  aus  den  lagen  Irajans,  der 
über  die  Donau  beim  eisernen  Thor  eine 
gewaltige  liöl/erne  Bogenbrticke  nnt 
Steinpfeilern  crrieliten  liess.  gerieth  in 
den  folgenden  Jahrhunderten  in  völlige 
Vergessenheit,  und  dtirch  anderthalb 
Jahrtausende  begnügte  man  sich  mit  den 
einfachen  Balken  als  Träger  der  Fahrbahn. 

Im  1 6.  Jahrhundert  ersann  P  a  1 1  a  d  i  o 
das  kunstvolle  Spreng-  und  Häng  werk, 
das  zwei  Jahrhunderte  später  namentlich 
in  der  Schweiz,  Oesterreich  und  Deutsch- 
IriTid  in  !u  deuten  Jet:  I  .cistiinofen  des 
Brückenbaues  verwerliiel  wurde.  Ciruben- 
mann  und  Uitter  combinirtcn  beide 
Systeme  luid  überspannten  mit  dem  so  ge- 
bildeten H  ä  n  g  -  S  p  r  e  n  g  w  e  r  k  e  OetTnun- 
gen  bis  zu  1 1<)  »/  Weite.  Der  Tiroler 
Martin  Kink  brachte  um  das  Jahr  1800 
wieder  den  Holzbogen,  der  seitTrajan  ver- 
schollen w.ir.  Funk,  u.ihk  i/.üeh  aber 
Wiebeking  und  Tcchmana  bildeten 
diese  Constructionen  weiter  ans  und  ihre 
Bugen- Häng-  und  .Sprengw  erke 
kamen  am  Anfang  dieses  Jahrhunderts 


'  bei  vielen  Brüekcn  zur  Verwendung,  dran- 
I  gen  bis  nach  .Amerika  imd  fanden  auch 

bei  dem  Bau  der  Eisenbahnen  Eingang. 
DerCiedanke.  Brücken  aus  Eisen  zu 
I  bauen,  war  wohl  schon  im  16.  Jahrhundert 
!  aufgetaucht,  kam  aber  wegen  der  Kost- 
,  spieiigkeit   der.  Bereitung   von  grossen 

geformten  Massen  nicht  zur  Geltung, 
j  Erst  als  in  England,  wohin  die  Eisen- 
I  gewinnung  ursprOnglich  von  Steiermark, 

Böhmen,  .Schicsi,  n  und  dem  Siegerlande 
!  übertragen  worden  war,  die  Eisen- 
I  erzeugung  nach  Heransiehung  der  Kohle 

zum  HfUtenprnccss  tin.-l  jinch  Einführung 
.  der  Verkukufig  einen   niaclitigcren  Auf- 
j  Schwung   genommen,    wurde   im  Jahre 
1779  in  England  die  erste  grössere  Eisen* 
brücke  vollendet. 

Das  Guss  eisen,  welches  beiden  ersten 
I  EisenbrQcken  allein  zur  Verfügung  stand, 
1  wurde  zum  Bau  von  Bogen  benatzt, 
welelie  die  Fahrbahti  trugen  und  deren 
j  Kippen  aus  Segmentstttcken,  später  aus 
I  grösseren  Platten  und  dann  erst,  nach 
der  Idee  emi  Keielienbach,  aus  eiTizeliien 
KohrstUckeu  bestanden.  Polonceau  be- 
I  nutzte  den  letzteren  Constructions-Gedan- 
ken  zu  Hni^enbrilrken  in  jener  zierlichen 
Form,  wcleiie  un s  noe h  in  der  T  e  ge  t  ih ol  f- 
Brücke  in  W  i  c  n  entgegentritt,  während 
die    Oesterreicher    Hoffmann  und 
.Maderspach  als  erste  auf  dem  Con- 
tinent  B  o  g  e  n  h  ä  n  g  e  w  e  r  k  e  einf.lhrten. 
I  Letztere  BrQckcn,  unter  denen  die  1837 
I  vollendete  30 m  weite  Czerna-BrQcke 
I  bei  M  e  h  a  d  i  a  die  bekaimteste  ist,  können 
I  als  das  Urbild  unserer  weitverbreiteten 
I  Parabelträger  bezeichnet  werden. 

Das  .Schmiede-  f  idi.r  Seln\  eissL  isen,  das 
I  zu  Ende  des  18.  Jahrhunderts  mit  der  Er- 
I  findung  des  Puddel-  und  Walsprocesses 

autl:^  treten  war,  farid  wegen  seiner  atisji^c- 
spruclicueu  Zähigkeit  und  Uehnbarkeil  lui 

j  Brückenbau  zur  l'-rzeugung  von  Hänge- 
seilen »md  Ketten  für  Hüngebrücken  rasch 
!%ingang.  Im  Jahre  1796  war  bereits  in 
Amerika,   in  Oesterreich  im  Jahre  1821 

I  zu  J  aromöf  die  erste  Kettenbracke  auf- 

'  gestellt  worden. 

S  )  bewegte  sich  der  Bau  der  Eisen- 

^  brücken  während  der  ersten  Decennien 

\  in  den  Wegen,  die  ihm  in  den  fiber- 
brachten Typen  der  .Strassenbrückcii  vor- 

^  gezeichnet  waren  und  wobei  Stein  und 
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Holz  einfach  durch  Eisen  ersetzt  wurden. 
Die  Steinjjewölhe  fanden  in  den  eisernen 
Bogen  ihre  Nachahmung,  die  alten  Hänge- 
brücken lebten  in  den  eisernen  Ketten- 
brücken weiter,  die  einfachen  Holzbalken 
fanden  wieder  in  den  gusseisernen  Barren- 
trägern, die  in  den  Dreissiger-Jahren  in 
den  nördlichen  und  westlichen  Ländern 
selbst  bei  weiteren  OefTnungen  an- 
gewendet wurden,  ihr  Clegenbild 
und  die  vergitterten  amerikanischen 
Holzbrücken  stellen  sich  als  Vorläufer  der 
eisernen  (ilicderbrücken  dar.    .Aber  bei 


Die  österreichiachctt  Ei.tcnbahii- 
brückcn  in  Stein. 

Die  eigenartige  Traceführung  der 
Eisenbahn  und  deren  schwere  und  rasch 
bewegte  Lasten  trugen  in  die  gcwülbten 
Brücken  neue  Forderungen  hinein. 

Im  flachen  Lande  und  im  Thale  blieb 
der  Charakter  der  Strassenbrücken  mit 
ihren  niedem  Pfeilern  und  den  .Segment- 
oder Korbbiigen  im  Allgemeinen  auch 
für  EisenbahnbrUcken  gewahrt.  Aber  im 
unebenen  Terrain  und  in  bergigen  (le- 


Abb,  12s.   Viadocl  der  k.  k.  (UdlicbcD  Stdattbahn  Uber  die  alte  Trlcttcr  Strafe  bei  Laibacb.  (1^.] 


den  raschen  theoretischen  und  praktischen 
Fortschritten  der  Technik,  welche  die 
Eisenbahnzeit  kennzeichnen,  emancipirte 
man  sich  bald  von  der  blossen  Nach- 
bildung der  Holz-  und  .Steinbauten  und 
wies  dem  Bau  der  Eisenconstructionen 
jene  eigene  Richtung,  die  in  den  speci- 
fischen  Eigenschaften  des  Eisenmaterials, 
vornehmlich  des  Schmiedeeisens  selbst 
begründet  ist,  und  die  ihn  seiner  heutigen 
BlUthe  entgegenführte. 

Fiir  den  Brückenbau  bedeutet  die 
Zeit  der  Eisenbahnen  eine  Epoche  unver- 
gleichlicher Entwicklung;  der  hervor- 
ragende Antheil,  den  Oesterreich  an 
dieser  nahm,  möge  im  Folgenden  näher 
behandelt  werden. 


genden  konnte  die  Bahntrace  nicht  wie 
die  .schmiegsame  Strasse  den  Erhebun- 
gen und  Vertiefungen  des  Geländes 
folgen  und  inusste  daher  oft  hoch  Ubers 
Thal  hinweggeführt  werden ;  da  wuchsen 
dann  die  Brücken  zu  hohen  Viaducten 
empor,  bei  welchen  der  halbkreisfönnige 
Fiogen  genügenden  Raum  und  daher  be- 
liebte Aufnahme  fand. 

Die  ungewohnten  grossen  Lasten  und 
die  Erschütterungen,  die  mit  der  schnellen 
Fahrt  verbunden  waren,  zwangen  weiter  zu 
besonderer  Vorsicht  in  den  Abmessungen 
der  Bogen-  und  Pfeilerstärken  und  führ- 
ten in  der  ersten  Zeit  des  Bahnbaues 
öfters  zu  einer  besonderen  .Schwerfällig- 
keit der  gewölbten   Brücken.    Um  die 
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theilweisen  Wirkungen  einer  einseitigen 
Belastuntj,  Uiu  schädliche  Verschiebung 
der  >  (iewülbestützlinic«  auszugleichen  — 
das  ist  jener  Linie,  die  den  Verlauf 
der  Resultirenden  aller  im  Gewölbe  auf- 
tretenden    Pressungen    bezeichnet  — 


Ahh.  IX>. 


UiU^kc  Ober  die  Eluick  b«l  Maul». 
[Hrciiiicrhahn.] 


wurden  die  Gewölbe  mit  einer  gegen 
den  Gewölbescheitcl  zu  sich  verlaufenden 
Uebermauerung  oberhalb  des  Gewölbe- 
fusses  versehen. 

Alle  sonstigen  Aufmauerungen  über 
den  Gewölben  wurden  wie  früher  auf  das 
nothwendigste  Mass  beschränkt  und 
in  diesen  Brückentheilen  verschieden 
gestaltete  Hohlräume  ausgespart.  Die 
Widerlager  erhielten  meist  volles  Mauer- 
werk mit  einem  Abschluss  durch  soge- 
nannte Parallel-  oder  durch  WinkelHügel, 
die  mit  der  Höschung  verliefen,  während 
die  in  England  und  Frankreich  beliebte 
Weiterführung  des  Gewölbes  bis  ins 
Terrain,  als  >  verlorenes  Widerlager«  hier 
selten  in  Verwendung  kam. 

Die  steinernen  Brücken  und  Viaducle 
der  ersten  Balinen,  der  N  o  r  d  b  a  h  n, 
S  t  a  at  sbah  n  und  Wi  e  n  -  Gloggni  tzer 
Hahn  waren  meist  Ziegelbauten  mit 
mässigen  Lichtweiten,  die  sehr  selten 
bis  20  VI  hinausgingen.    Die  Gesammt- 


länge  der  Viaducte  war  dabei  oft  ausser- 
ordentlich gross  und  kennzeichnet  die 
damalige  Bauweise,  welche  die  Vortheile 
einer  günstiger  geführten  Trace  mit 
grossen  Opfern  erkaufte,  oft  sogar  theure 
Bauwerke  dort  hinstellte,  wo  sie  nicht 
unbedingt  geboten  waren.  Zu  den  gröss- 
ten  Steinbauten  dieser  ersten  Zeit  gehört 
der  637  m  lange  Viaduct  der  Nordbahn  vor 
Brünn,*)  der  1 1 1 1  m  lange  Viad  ict-  und 


Afch  IJ7.1. 


\V  .ilJlit.<iii.lbiü>.ki:  Im  Hau 
[Arlbvr^babn,] 


.\bb.  12s.    Tri»iinii-Vi4duct.  (Pfeilerhau.] 
[Nach  einer  photoer.ipblSk.heii  Aufnabiiic  voa 
J.  Czlcbn«,  Inniibruck.] 

Brückenbau  der  nördlichen  Staatsbahn 
bei  Prag,*)  der  über  3  hin  lange  Lagunen- 
viaduct  bei  \'enedig,*|  und  der  400  111  lange 
und  Oo  nt  hohe  spitzbogig  überwi'>Ibte 
/Je.senzano- Viaduct  im  Zuge  der  lombar- 
dischen Lisenbahn.  Fast  alle  \'iaducte 
der  ersten  Zeit  haben  lange  Jahre  hin- 
durch den  steten  Erschütterungen  und 
den  .XngritTen  der  Atmosphärilien  erfolg- 
reich getrotzt.  Kinige  bedeutende  ge- 
wölbte Objecte  der  Kai.ser  Ferdinands- 
Xordbahn  jedoch  wurden  seither  ausser 
Verkehr  gesetzt,  trotz  ihrer  tadellosen 
Bauart  und  Widerstandsfähigkeit.  —  So 
verliess  man  den  \"iaduct  bei  Weiss- 
kirchen und  jenen  bei  Seibersdorf  aus 

•)  Vgl.  Abb.  I^6,  220  und  200,  Band  I, 
I.  Thcil. 


Brttckenbau. 
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dem  Grunde,  weil  anlässlich  des  Baues  des 
zweiten  Geleises  durch  (laiculation  klar- 
gestellt wurde,  dass  es  im  Baue  und 
Betriebe    öconomischer   sei,    die  f^anze 


theilweisen  VerschUttun}^  anlässlich  der 
notlnvendig  gewordenen  Erweiterung  des 
dortigen  Bahnhof-Plateaus. 

Die  grossartigsten  SteinbrUcken-Bauten 


Linie    zweigeleisig    durch    Anwendung  erstanden   unter   dhega's  Meisterhand 

einiger  Krümmungen  umzulegen,  als  für  ■  im  Zuge  der  ersten   ( lehirgshahn  beim 

das  zweite   Geleise   einen   eingeleisigen  Ueberschreiten  des  Semmering,  Bau- 

Viaduct  an  den  alten  anzubauen.  ten,  die,  f'estgelügt  und  unerschütterlich 

Der  Viaduct  in  Brünn   gelangte  zur  der  Zeit  und  den   Elementen  trotzend, 


2^o 
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Abb.  Viaduct  beim  N'nrJwcuthahnhufc  IgUu  iiu  Bau. 

[K.  k.  Staattbnho  Iglau-Ncuhaus-WcMclv  l    [N'ixh  einer 
photoj^aphiwbcn  Autnabmc  vuu  J.  HdUpt,  IkIbu.] 


die  Bahn  oft  im  Bogen,  oft  in  schwin- 
delnder Höhe  kühn  auf  Felsen  gestützt 
an  dem  abfallenden  Hang  sicher  vor- 
überführcn.  Auch  hier  bewcjrt  sich  die 
Spannweite  der  Gewölbe  meist  um  lo  m 
herum  und  geht  nicht  über  20  in  hinaus. 
Um  mit  diesen  geringen  OefTnungen  die  bis 
40  IN  tiefen  und 
weitenSchluchten 
zu  Überbrücken, 
thürmte  (Jhega 
den  Viaduct  in 
zwei  Etagen  auf 
und  schuf  sn  die 
malerischen  Bil- 
der des  Wag  ner- 
und  (1  a  m  p  e  r  I- 
Viaducts,  des  Via- 
ductes  der  K  r  a  u- 
s e  Ik  1  a  u sc  und  in  der  Kalten  Kinn  e.*) 
Die  halbkreisförmige  L'eberwülbung  der 
Oeffnungen  wurde  hier  nur  im  oberen 
.Stockwerk  des  Viaducts  festgehalten,  in 
der  unteren  Etage  dagegen  Segmentbögen 
eingeschaltet.  Eine  Asphaltlage  mit  einer 
Sandschichte,  die  bei  den  späteren  Bauten 
oft  durch  eine  Lage  hydraulischen  Mörtels 
ersetzt  wurde,  schützte  die  Ziegelgewölbe 
vor  dem  Einfluss  des  Was.sers,  das  durch 
die  OefTnungen  über  den  Pfeilern,  die 
Ochsenaugen,  ins  Freie  austritt. 

Die  sonstigen 
gemauerten  Brü- 
cken aus  der  Zeit 
der  Vierziger-  bis 
in  die  Sechziger- 
Jahre  wurden  aus 
gemischtem  Ma- 
terial, aus  natür- 
lichem Bruchstein 
und  Ziegel  ausge- 
filhrt,  wobei  für 
Pfeiler  und  son- 
stige Aufmaue- 
ruiigen  bt-i  den 
grösseren  Brücken 
Haustein,  bei  den  kleineren  Brücken  Bruch- 
stein Verwendung  f;ind,  während  die  Ge- 
wölbe fast  durchwegs  aus  Ziegeln  bestan- 
den. Die  Verkleidung  des  Bruchstein- 
mauerwerks und  die  Sockel  der  Gewölbe 


•)  VrI.  Abb.  352  und  253,  dann  255,  256 
und  258,  Band  I,  l.  Theil. 


wurden  meist  aus  Quadern  gebildet.  Schief- 
gewölbe wurden  nach  Thunlichkeit  ver- 
mieden; wo  dies  jedoch  bei  grösseren 
Objecten  unausweichlich  war,  wurden 
die  Lagerfugen  der  Wölbsteine  kunst- 
gerecht nach  der  .Schraubenlinie  geformt. 
Nächst  dem  Bau  der  .Semmeringbalm 
bildete  der  Bau 
der  Brenner- 
b  a  h  n  einen 
Markstein  in  der 
Entwicklung  des 
österreichischen 
Gewölbebaues, 
wenn  er  auch  in 
der  Bedeutung 
hinter  dem  erste- 
ren  zurUckblicb. 
Hier  war  bekannt- 
lich unter  P  r  c  s  s  e  1  der  Grundsatz  nach 
möglichster  Vereinfachung  der  Bauweise 
bei  Wahrung  der  weitestgehenden  Soli- 
dität für  den  Bau  massgebend.  .Man 
suchte  daher  den  Bau  der  kostspieligen 
eisernen  Brücken  gegen  den  der  gewölbten 
möglichst  zurückzustellen  und  das  vor- 
handene Steinmaterial  auszunützen.  Dabei 
sollten  meist  halbkreisförmige  Gewölbe 
und  nur  ausnahmsweise  .Segmentgewölbe 
zur  .Anwendung  kommen;  schiefe  Brücken 
I  womöglich  vermieden  oder  deren  .Mauerung 

nach  deutscher 
Bauweise  durch 
Herstellung  ein- 
zelner gegen  ein- 
ander versetzter 

Gewölberinge 
vereinfacht  wer- 
den. Für  die  Oh- 
jecte  mit  Seg- 
inentbögen  führte 
man  mit  Vorliebe 
Paralleirtügel  ein, 
um  die  Wider- 
lager noch  stand- 
fester zu  machen. 
.\uf  die  Asphalt-  und  .Sandabdeckung  der 
Gewölbe  wurde  zur  besseren  IvitwiLsse- 
rung  noch  eine  .Steinlage  aufgebracht. 

.Schon  beim  Bau  der  Linie  von  Lai- 
bach nach  Triest  [vgl.  Abb.  125]  und 
Rufst  ein  nach  Innsbruck,  um  die 
Wende  des  6.  Jahrzehnts,  waren  gri')sserc 
Lichtweiten  bei  gewölbten  Brücken,  so 


Abb.  \v>.    K.<in»aiih»ch-Vi.>iluct  Im  n«ii. 
(iCI>cncrz.V«rdcrub4:tK.]  [Nach  cliict  [<but*>i;ra|>hl(cbea 
Aufnabinc  von       Wcighari,  I.cobeii.J 


1^ lyi j._u^  L-j  \^](.) 
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Abb   UI.    VUducI  über  den  SilbtrhUttenhach. 
|K.  k.  Staatsbabri  Obcr-Ccrekuc-Ptli^i^iui-Tabor.] 
(Njich  einer  nb[>luKraphll^.bca  Aufiiabuie  vuii 
Ig.  Svbjichtl.] 

bei  den  InnhrHcken  bei  Brixlegg  und 
Innsbruck  bis  zu  20  und  27*3  m  aus- 
gefülirt  wurden.  Die  iJrennerbahn  tjing 
noch  weiter;  die  79  w  lange  Eisack- 
B rücke  bei  Atzwang  zeigt  scbon 
eine  Spannweite  von  25  4.  jene  bei  .Mauls 
sogar  von  317  111.  (Abb.  126.)  Aucli  die 
Ausführung  und  Einrüstung  der  (Icwölbe 
dieser  Zeit  verdanken  Etzel".«  Medingnis- 
heften  wesentliche  Neuerungen,  Beding- 
nissen, welche  die  Grundlage  bildeten 
für  die  noch  zu  besprechenden  heute 
giltigen  Normen. 

Bei  den  Bahnbauten  der  ersten 
Siebziger -Jahre  traten  die  gewölbten 
Objecle  in  den  Hintergrund.  Einerseits 
waren  die  in  jener  Zeit  ent.standenen 
Bahnen  meist  Thalbahnen  und  gaben 
daher  zu  Kunst- 
bauten weniger  An- 
lass,  andererseits 
zog  man,  um  den 
Bau  möglichst  zu 
beschleunigen,  die 
rascher  herstellba- 
ren Eisenbrücken 
vor.  Erst  bei  den 
Bauten,  welche  die 
Staatsverwal- 
tung [k.  k.  Direc- 
tion  für  Staals- 
Eisenbahnbauten) 
vom  Ende  der  Sieb- 
ziger-Jahre an  un- 
ternahm, fand  der 
Gewölbebau  wie- 
der weitgehende 
Pflege  und  neue 
Anregung,  l'nter 
diesen  ist  beson- 
ders die  Heranzie- 
hung des  billigen 


Bruchsteins,  der  bis  dahin  nur  zu  unterge- 
ordneten Bauten  Anwendung  gefunden 
hatte,  für  alle  Mauerwerks-.\nlagen,  selbst 
für  Gewölbe  grösserer  Weite,  an  Stelle 
des  bis  dahin  üblichen  Hausteins  von 
Bedeutung  geworden.  Diese  von  Ludwig 
Hu  SS  wesentlich  geförderte  Massregel 
kam  zunächst  beim  Bau  der  .\rlberg- 
b  a  h  n  zur  besonderen  Geltung,  deren 
Bergstrecke  eine  Reihe  grossartigster  Via- 
ducte    und    Brückenbauten  umschliesst. 


Abb.  Iii»,    PruthbrUckc  bei  jamna  im  Bau. 
iStaniilau-Worunleuka.] 

Alle  Pfeiler,  ferner  die  Gewölbe  der 
zahlreichen  Viaducte  bis  zu  16  m  Weite, 
ja  bei  der  A  l  fe  n  z-Brü  cke  vor  Langen 
sogar  bis  20  m/,  wurden  auf  der  Arlberg- 
bahn  aus  unbearbeitetem,  mehr  oder 
weniger  lagerhaftem  Bruchstein  (Kalk, 
Gneis  und  Glimmerschiefer]  erbaut,  wüh- 
retul  erst  bei  den  20  —  22  m  weit  gespannten 
halbkreisförmigen  Gewölben,  w  ie  bei  denen 
desSchmidtobel-  und  des  Brunntobel- 


Abb.  I}]b.    l'tulh)<rik..ki.  bei  J.111111.1.    [St.iiil!iUu-\\  uiuaicukii.) 
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Viaductes  und  hei  dem  s«)>;ar  41  ni 
weiten  Segnientboj^en  des  Willdlitobel- 
V'  i  a  d  u  c  t  es  [Abb.  1 27a  11.  r  27b]  nach  dem 
Fugenscbnitt  bearbeitete  Stttcke  aus  Kalk- 
stein, ausnahmsweise  auch  aus  Gneis  zur 
Verwendung  kamen.  Das  Bruchstein- 
mauerwerk wurde  dabei  innen  und  aussen 
gleich  behandelt,  nur  in  den  Kanten  und 
Gewölbestirnen  etwas  sürjjjfilltijrer  bear- 


punkte  der  Wirthschaftlichkeit  aus  als 
angezeigt,  sondern  entsprach  auch  den 
ästhetischen  Korderungen,  da  der  rusti- 
cale  Charakter  dieser  Bauwerke  mit  der 
Gebirgslandschaft,  in  die  sie  hineingesetzt 
sind  und  mit  dem  massiven  Kelsenhang, 
aus  dessen  gewaltigen  Blöcken  sie  aufge- 
thUrmt  scheinen,  harmonirt.  Die  I'elsen 
boten  hier  aucli  das   beste  Kundament 


beitet ;  die  Gesichtstlilche  erhielt  Vor- 
sprünge bis  0'.j  in.  Bei  griisseren  Pfeiler- 
bauten, wie  bei  denen  des  H7  Ml  hohen 
Trisana-  [Abb.  \2S\  und  des  54  ;;/ 
hohen  S  c  h  m  i  d  t  o  b  e  1  -  V  i  a  d  u  c  t  e  s 
wurden  in  Abständen  von  ungefähr  lO  ni 
durchbindende  Lagen  von  (Juavlern,  bezie- 
hungsweise von  rauh  bearbeitetem  Schich- 
tenmauerwerk eingebaut. 

Die  V  erwendung  von  rauh  bearbeitetem 
Bruchsteinmauerwerk  erwies  sich  bei 
diesen    Bauten   nicht   blos   vom  Stand- 


für die  gewaltigen  Bauten,  so  dass  selten 
eine  künstliche  Unterlage  durch  Beto- 
nirung  geschaffen  wenien  musste. 

Wie  gesagt,  war  zum  Schluss  der 
Kiinfziger-Jahre  bereits  durch  die  muster- 
giltigen  Bedingnisheite  KtzeTs  eine  neu- 
artige und  gleichmässige  Ausführung 
der  Gewtdbe  in  Uebung  gekommen, 
welche  die  Grundlage  bildete  für  die 
spateren,  durch  die  Erfahrung  erweiter- 
ten Normen,  die  auch  heute  noch  Giltig- 
keit  haben. 
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Die  (lerilste  werden  hei  Gewölben  bis 
5  tu  Spannweite  auf  eichene  Keile  ge- 
stellt, jene  der  iL^rösscren  Gcwi'ilhc  jedoch 
auf  Sandbtlchsen  oder  auf  Schrauhenvor- 
richtun^cn,  um  gleichniässi;;  und  rulii«; 
ausschalen  zu  kininen.  Nach  vollende- 
ter Hintermaueruntj  der  Gewölbe  blei- 
ben dieselben  bei  kleineren  Lichtweiten 
mindestens  vierzehn  Tajre,  bei  grösseren 
vier  bis  sechs  Wochen  auf  den  unverrücktcii 
l.ehrböden  ruhen,  um  eine  vorzeitij^e  Sen- 
kun;;  der  Gewölbcscheitel  zu  verhüten. 

Die  Abdeckung  erfolgt  allgemein 
mit  einer  5  -  9  cm  starken  Betonlage, 
welche  noch  einen  durch  eine  Sand- 
schichtc  geschützten  Ueberzug  von  hy- 
draulischem Mörtel  erhalt.  Heute  wird 
bei  Gewölben  grösserer  Spannweite  die 
Mauerung  gleichzeitig  an  vier  Stellen 
vorgenommen  und  an  drei  Stellen  gleich- 
zeitig geschlossen,  um  sie  von  den 
Setzungen  der  Lehrgerüste  unabhängig 
zu  machen. 

Die  grösseren  Leistungen  im  Ge- 
wftlbtbau,  zu  denen  die  Arlbergbahn  An- 
lass  gab,  erhielten  in  den  .Achtziger- 
Jahren    in    den    Staatsbahnbauten  der 


Abb.  lj)h.    priKhbrUckc  bei  Jaicuicze  Im  Bau, 
I  Erste  Sleintchar  ] 


abseits  von  der  Ileerstrasse  der  Touristen 
gelegen,  in  stiller  Abgeschiedenheit  einige 
Wunderwerke  der  Haukunst  birgt,  die  sich 
würdig  an  jene  der  berühmten  österreichi- 
schen Alpenübergiinge  anschliessen  und 
die  insbesondere  durch  ihre  kühn  ge- 
wr)lbten  Brücken  den  Kuhni  österreichi- 
scher Ingenieure  verkünden. 

Da  die  Gegend,  welche  die  letztgenannte 
Bahn  durchzieht,  gutes  Steinmaterial  bot 
und  die  Thalsohle  gute  I'undamente  in 
geringer  Tiefe  verbürgte,  so  konnte  der 
vielseitig  und    lange  erkannten  Leber- 


.\bb.  154.   itcwülbte  Durvht.ihrT  au»  Sl.iiiiplhctoii  .luf  Jeiu  HrÜDncr  Nnrüi'.Lt.i.i:  :~ 
[Kal»cr  FcrilinaMd>-Nurdb4bD.| 


Böhmisch  -  mährischen  Trans- 
versalbahn, der  Linie  llerpelje- 
Tricst,  der  Zahnradhahn  Kisenerz- 
Vordernberg  [vgl.  .Abb.  129— 131)  u.  a. 
werthvolle  Bereicherungen.  .Sie  alle  aber 
wurden  von  den  grossartigen  Bauten  der 
Linie  .S  t  a  n  i  s  1  a  u  -  W  o  r  o  n  i  e  n  k  a  weit 
Uberholt,  jenes  unter  Bise  hoff  vf)n 
Klammstein  im  Jahre  1H93  und  1894 
entstandenen   Karpathenübergangs,  der, 

Cexhlcbte  der  EUcnbAhncn.  lt. 


legenheit,  welche  soliden  Steinbauten 
gegenüber  eisernen  Brücken  durch  ihre 
längere  Dauer  und  billigere  Erhaltung 
zukommt,  beim  Bau  der  Objecte  im 
weitesten  Masse  Rechnung  getragen 
werden.  Man  stattete  daher  diese  Bahn 
nach  den  Vorschlägen  von  Bisch  off 
und  Ludwig  lluss  nach  den  IMänen 
des  letzteren  v<jrwiegend  mit  Stein- 
brücken aus,  wobei  die  viermalige  L'eber- 

18 
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Abb,  l}3    VUduct  aui  StaiiipflKton  bei  Pohiliu.    [KaUer  Kcrilln»nd»-NordbahD.) 


wöllnm^  des  wildschäuinendcn  Pruth 
zu  den  interessantesten  Hauten  Gele}jjen- 
lieit  bot.  Zählen  sclion  die  beiden  FUiss- 
über^jün^re  bei  Worochta,  \vu  die 
weiteste  ( )eft"nun(;  der  mehrfach  >i;e\völbten 
Brücke  zwischen  34  6  und  40  m,  der 
l'eberjjjanjj  bei  Janina  [Abb.  132a  und 
132b],  wo  die  Lichtweite  48  tu  beträft, 
zu  den  hervorragendsten  Leistunjjen  der 
Brückenbaukunst,  so  werden  sie  noch 
durch  die  Bruthbrücke  bei  J  a  r  e  m  c  z  e 
in  Schatten  gestellt,  die  mit  ilireni  f>5  1« 
weiten  Bo^en  heute  die  weitest<;espannte 
steinerne  Kisenbahnbrücke  der  Welt  ist. 
[Abb.  1.^3  a  und  133  b.] 

Auch  auf  der  Linie  Stanislau-Woro- 
nienka  wurden  ähnlich  wieauf  derArlberj^- 
bahn  die  Gewölbe  unter  1 5  nt  in  Brucl»- 
steinniauerwerk  aus  plattenförniigen 
Steinen,  jene  über  1 5  tu  aus  .Schichten- 
mauerwerk ausjiefUhrt,  während  nur  bei 
den  zwei  letztgenannten  Gewiiiben,  welche 
.sehr  exacte  .Ausführungen  forderten, 
nuaderniauerwerk  zur  N'erwendung  kam. 
Diese  Ausführung  erforderte  auch  ganz 
besondere  MasMialnnen,  die  sch(m  im 
Auslande  mit  Lrlolg  verwendet  worden 
waren,  l'm  bei  dem  Ungeheuern  Druck, 
den   diese  Gewölbe  auf  das  Lehrgerüst 


ausüben,  für  eine  thunlichste  Kntlastung 
desselben  vorzusorgen,  wurde  erst  die 
Bildung  und  vSchliessung  eines  untersten 
Ringes  mit  Steinen  im  Wechsel  von  l  und 
f25w  Länge  vorgenommen.  [.Abb.  133  b.] 
Die  (Juadem  wurden  dabei  in  .Abständen 
von  2 — 3  cm  nebeneinander  auf  das  Lehr- 
gerüst gelegt,  an  den  Gewölbestinien 
und  der  innern  Leibung  Holzleisten  in 
die  einzelnen  Zwischenräunie  geschoben, 
und  hierauf,  nachdem  alle  Steine  des 
Ringes  aufgebracht  waren,  erdfeuchter 
Genientni<irtcl  mittels  einfacher  Flach- 
schienen in  die  Fugen  gestrichen  und 
gestampft.  Nach  vollständiger  Erhärtung 
des  Mörtels,  etwa  nach  zwei  bis  drei 
Wochen,  wurde  die  erste  Mauerung  des 
zweiten  Gewülberinges  mit  den  üblichen 
Vorsichtsmassregeln  in  Angriff  genom- 
men. .Auf  die  das  Gewölbe  abdeckende 
Bet<inschichte  wurde  bei  den  Objecten 
dieser  Bahn  eine  Lage  von  .Asplialtrilz- 
platten  ausgebreitet,  die  eine  lo  cm 
dicke   Sandschichte    weiterhin  schützte. 

In  der  Gonstruction  der  Gewölbe,  in 
der  .Abmessung  der  Gewölbstärken  am 
.Scheitel  und  an  den  Kämpfern  musste 
natürlich  der  Widerstandsfähigkeit  der 
verschiedenen  .Materialien  Rechnung  ge- 
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traffcn  werden,  damit  diese  mit  völliger 
Sicherheit  den  gewaltijj;  auftretenden 
Drücken  zu  widerstehen  vermögen.  Dort, 
wo  gewöhnliches  Bruchsteinmauerwerk  als 
Gewölbematerial  herangezogen  wurde, 
liess  man  in  den  etwa  12  m  weiten 
Objecten  der  Arlbergbahn  die  Pressung 
nicht  (Iber  S  k/r  auf  das  Quadratcentimeter 
hinausgehen,  während  die  Clewölbe  des 
Schmidtobel- V'iaductes  mit  10  kff  und 
jenes  der  VVäldlilobelbrücke  mit  l^kff^ni 
I  Fläche 
gepresst  wer- 
den. Die  Ilau- 

steingewölbe 
der  34'6/«  wei- 
ten Pruth- 
brücke  enthal- 
ten Drücke  bis 
zu  17  "6  kfT,  das 
Ouadermauer- 
werk  des  48  tn 
weiten  tiewöl- 
bes  der  Jamna- 

brücke  bis 
25- 1  kff,  und  der 
65  nt  weiten  Ja- 
remczebrücke 
sogar  bis  27  sA'^ 
pro  Ouadrat- 

centimeter, 
durchaus  aber 
Drücke,  die  in> 
Verhältnis  zur 
Widerstands- 
fähigkeit des 
Materials  in 
massigen,  zu- 
lässigen Gren- 
zen gehalten 


Abb.  1)0. 


sind. 

entsprachen  wieder 
genannten  Brücken 


Diesen  Pressungen 
bei  den  drei  letzt- 
im  Scheitel  des  Ge- 


wölbes Mauerstärken  von  r3,  be/iehungs- 
wcise  1 7,  bei  der  Jaremczebrllcke  sogar 
21  m. 

Die  grossen  Fortschritte  in  der 
Theorie  der  Gewölbe,  der  Hinblick  in 
das  wechselnde  Spiel  der  Kräfte  hatte 
es  erst  ermöglicht,  solche  kühne  liogen 
mit  rnJiglichsl  geringem  .Materialaufwand 
zu  erbauen  und  sich  über  die  aultrctenden 
Wirkungen  vollständig  .Xufschluss  /u  ver- 
schaffen. Im  18.  Jahrhundert  war  der 
Gewülbebau  zum  ersten  Mal  auf  wissen- 


schaftliche Basis  gestellt  worden ;  aber 
die  damalige  und  .spätere  Stützlinien- 
Theorie  fusste  immer  auf  Annahmen, 
die  erst  in  jüngster  Zeit  bei  genaueren 
Forschungen  als  hinfällig  erkannt  worden 
sind.  Erst  indem  man,  was  bis  dahin 
vernachlässigt  wurde,  die  Flasticität  des 
Gewölbes  mit  in  Rechnung  zog,  war  man 
zu  vollständig  verlässlichen  Resultaten 
gelangt.  Die  praktischen  Versuche,  welche 
zugleich  über  das  Verhalten  von  Cement 

und  über  die  In- 
anspruchnahme 
sowie  die  Lei- 
stungsfähigkeit 
des  .Materials  in 
den  (iewölben, 

insbesondere 
von  Seite  des 
Oesterreich  i- 
sehen  Inge- 
nieur- und 
Architekten- 
Vereins  in  den 
letzten  Jahren 
unternommen 
wurden,  bilde- 
ten eine  wesent- 
liche Krgän- 
zung  der  theo- 
retisch gefun- 
denen Resul- 
tate. Fines  der 
wichtigsten  Er- 
gebnisse war 
die  Bestätigung 
der  angedeute- 
ten, der  Berech- 
nungelastischer 
BogenträgiT  zugrunde  liegenden  .An- 
nahme, dass  für  die  Bogenconstruclionen 
innerhalb  gewisser  Grenzen  ein  gleiches 
Gesetz  der  Proportionalität  in  Bezug  auf 
Belastung  und  Formänderung  existirt,  wie 
für  die  einzelnen  .Materialien  bis  zu  deren 
Elasticitätsgrenze ;  dass  ferner  mit  der 
Spannweite  der  Gewölbe  auch  deren 
Widerstandsfähigkeit  gegen  Bruch  wächst, 
weshalb  bei  weiter  gespannten  Gewölben 
eine  grosse  Inanspruciinahme  des  Materials 
sich  als  zulässiger  erweist  als  bei  kleinen. 

Diese  Versuche  ergänzten  auch  die 
theoretischen  Untersuchungen  jener  mo- 
denisten   Gewölbebauten,    welche  nicht 

18« 


Parchlwi»  «tu»  Stumpf  bettto  itui  dem  lirünocr 
Nordb^bobofe. 
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aus  einzelnen  Wttlbsteinen,  sondern  im 

(  '■anzcn  aus  einer  liomogeiien  Masse,  aus 
Beton,  bestehen,  oder  bei  welchen  — 
in  den  Monier^schen  Gewölben  — 
ein  Rost  aus  Eisenst;U>en  dorn  Hcti  ti  i's 
Gerippe  dient.  In  dieser  Bauweise  be- 
grttssen  wir  die  jflngstcn  und  vielver- 
sprechenden Ernnigenscliaften  im  Gebiete 
des  Gewülbebaues.  Hin  schlankes,  sanft 
geschwundenes  Moniergewölbe  von  weni- 
gen Gentiinetern  Stürii«,  kennzeichnet 
gegenüber  dem  schwerfälligen  Stein- 
Gewölbe  iltLt  Zeit  am  besten  den  mäch- 
tigen Furbicliritt,  den  die  mssenscbaltlich 
durchg:ebildete  Technik  auf  diesem  Ge- 
biete errunt;en  bat. 

Die  M  o  n  i  e  r  g  e  w  ö  1  b  e  wurden 
bisher  in  Oesterreich  nur  bei  einer  Reihe 
von  StrassenQbcrbrflckungen  verwendet; 


brücken  und  andere  Bauobjecte  in  die 

Eisenbahn-Pi  ixis  einzuführen. 

Hiebei  wurden  auch  in  letzter  Zeit 
\  Versuche  mit  einer  neuen  Constructions- 

art    von    llewulben    unternommen,  bei 
welchen    durch    Einlaj^en    von  Asbest- 
I  platten  in  die  GewiWbefujien  dem  Betoo- 
kfirpcr  eine  Liln'ilitu  F.I.islioität  verliehen 
und    dadurcli    den    scliadlichen  Defor- 
mationen begegnet  wurde,   welche  die 
j  Teraperaturftnderuntren    und   die  wech- 
I  selnde  Belastung  in  dem  starren  Hogen 
erzeugen. 

'       Die  Just  ubahubnii  ki  u  in  Holz. 

i  Die  EiäenbahubrUcken  in  Holz  ge- 
I  hOren  heute  fast  nur  mehr  der  Geschichte 
I  an.  UrsprQnglich  in  ausgedehntem  Masse 


* 

-     -^.r  'rÄi"*»**^ 

Abb.  i  j;.   ^>uct«>.luiiu>>- 1 j  u  Jci  k.  k.  Si.iJisbAlincii  (Ui  liulzubjc^te  bii  ■  ü  »/  I.khiwcite. 


daj^egen  sind  S  t  a  m  p  fb  e  t  o  n-( « e  wöl  b  e 
von  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d- 
bahn  bei  mdireren  Balinobjecten  bis  zu 
8  IM  Spannweite  mit  Krft>l^  eingeführt 
worden.   [Vgl.  Abb.  134  — 13<>.] 

Die  vorzilgliche  Beschaffenheit  der 
Erzeugnisse  der  österreichischen  Cement- 
industrie  im  Allgemeinen  und  der  mähri- 
schen Fabriken  [Tluni.itsjlM  i'  insbeson- 
dere, hatte  nämlich  die  Nordbahn  bereits 
im  Jahre  1889  veranlasst,  beim  Bau  von 
f-ocalbahnen  für  die  Herstellung  der 
kleinen,  bis  i"5  tu  weiten  Durchlässe  die 
Verwendung  von  Stampfbeton  zu  bean- 
tragen, und  war  auch  hiefUr  die  behörd- 
liche ( ienehmigunfT  erwirkt  worden. 

Durch  die  erzielten  ijünstigen  tech- 
nischen und  Oconomischen  Ergebnisse 
ermuthi«;t,  Hess  die  genannte  Verwaltung 
später  auch  j^rösst-re  Bai  nbi  i'u  ken  in 
dieser  Bauweise  zur  Ausführung  bringen, 
und  Baudirector  Ast,  unterstatzt  von 
Inspector  Prinz  und  Ober-In^xenitnir 
V.  Kruiik,  fand  mimentiich  bei  den 
umfangreichen  Erweiterungsbauten  des 
Bahnhofes  Hrtlnn  c-in  weites  Feld,  die 
neue  Bauweise  luil  Stampfbeton  für  Balin- 


erbaut,  verloren  sie  mit  der  stetit^  zu- 
nehmenden Benützun^j  des  Kisens  zu 
Brückenbauten  immer  mehr  an  Bedeu- 
tung und  da  gegenwärtig  Holzconstruc- 
tionen  als  definitive  Brücken  nur  bei 
Briickti)  mit  Liclitweiten  bis  zu  15  m 
[Abb.  137],  bei  grösseren  Spannweiten  je- 
doch nur  als  Provisorien  geduldet  wer- 
den, so  sind  auch  die  T.i^c  iler  aus  alter 
Zeit  verbliebenen  Holzbrücken  beieits 
gezählt.  Das  Werden  und  Vergehen  der 
Eisenbahn  -  i  I<  il/.hrncki.  n  irrtspannt  daher 
nur  im  tlaii<ctu  eiticn  /.eitiaum  von  un- 
gefähr 50  Jahren. 

Vtin  der  Entwicklung  der  Eisen- 
bahnen an  blieb  Holz  nelien  Stein  durch 
zehn  Jahre  im  Brückenbau  herrschend, 
bis  zu  Beginn  der  FUntziger-Jahre  das 
Eisen  auf  den  Plan  trat  und  seine  Bahn- 
schienenträ^er  fiieichsam  als  l'Iänkler 
vuraus.scndete.  Auf  den  Linien  der 
Nordbahn,  der  südlichen  und  nOrdltchen 
.St.i  itsba'tt  t  !i  w  .ir  bis  dahin  überall,  wo 
t.;ri>sscre  W'asserläufc  zu  übersetzen 
w.ueii  oder  das  (Icltise  in  geringerer 
Ih'lic  über  dciTi  Wasserspiegel  oder  tlfm 
1  crrain  gclührt  war,  der  hölzerne  Unter- 
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bau  angewendet  worden.  Auch  noch  zu 
Anfang  der  Fünfziger-Jahre  hielt  man, 
vom  Baue  der  Semnieringbahn  abge- 
sehen, allgemein  an  diesem  Princip  fest ; 
dabei  war  die  Herstellung  weitgespannter 
Brücken  im  Allgemeinen  nicht  beliebt,  son- 


Pferdebahn,  die  im  Ganzen  214  Holz- 
hrücken  von  11 -4  m  bis  22  S  »;/  Spann- 
weite besass,  die  übereinander  liegenden 
Raiken  der  Brückenwände  durch  einge- 
schobene Klötze,  sogenannte  Peutel- 
hölzer  oder  Knüppel  von  einander  ge- 


3 

Abb.  140.   SchlAewcrk  xur  Pilotiruni;  der  ctMcn  NurJbahn. 
brücken  Uber  die  Duuuu.    |Ndi.b  den  Originatplüncn.] 


Abb.  1)9.   Condruclion  der  Klütxclholx- 
brücken  von  Prc»scl. 


dem  es  wurde  die  Theilung  durch  zahlreiche 
Zwischenjoche  vorgezogen.  Kine  Aus- 
nahme hievon  zeigte  nur  die  südliche 
Staatsbahnlinie  von  Graz  bis  Laibach 
mit  ihren   weitgespannten  Ilolzbrücken. 

Neben  den  gezahnten  und  ver- 
dübelten Balken  als  Träger  der  Fahr- 
bahn traten  auch  andere  Trilgersysteme  auf. 
So  hatte  man  bei  der  Linz-ßud weiser 


trennt,  um  die  Wandhöhe  zu  vergrüssem 
und  hiedurch  eine  vermehrte  Tragfähig- 
keit zu  erzielen.  RisenbUgel  hielten  dabei 
die  Tragbüume  sammt  den  Klötzen  um- 
klammert, oder  es  stellten  .Schrauben  die 
feste  Verbindung  her.    [Abb.  138.] 

Dieses  spccifisch  österreichische  System 
der  K  1  ö  t  z  e  1  h  o  1  z  b  r  ü  c  k  e  n  erhielt, 
ausser  auf  der  genannten  Pferde- F^iseHbtihn, 


Josef  Zuifer. 


bei  Stassenbrdcken  ausgedehnte  Ver- 
wcndunj;.  Die  ungenüj^cnde  Verbindung 
der  Tragbalken  jedncli,  welche  den  durch 
die  Locomotivlast  hervorgerufenen  starken 
Scheerkräften  nicht  widerstand,  hinderte 
ihre  weitere  Verwendung  für  Eisenbalin- 
zwecke,  und  selbst  die  rationelle,  den 
grösseren  Verkehrslasten  angepasste 
Durchbildung,  die  ihnen  in  den  Sechzi- 
ger-Jahren durch  P  r  e  s  s  e  1  zutheil  wurde, 
konnte  ihnen  nur  eine  vorübergehende 
Bedeutung  sichern.    [Abb.  139.] 


Donauarme  verschüttet  wurden.  [Vgl. 
Abb.  140.]  Die  grosse  Donaubrücke  er- 
hielt eine  Länge  von  429  m,  die  durcli 
hölzerne  Joche  in  23  üeffnungen  von 
18  — 20»»j  Weite  gctheilt  war.  Jede  Oeff- 
nung  wurde  von  drei  Tragwerken  über- 
spannt, die  nach  dem  bereits  genannten 
Wiebeking- Pechmann'schen  .System  eines 
Bogenhängewerks  ausgebildet  waren.  Die 
unteren,  mit  einer  Sprengung  versehenen 
Strecktrüger  bestanden  aus  zwei  verzahnten 
Balken,  in  welche  die  hölzernen  iiogenträger 


Abb.  Ml  a.   Ehemalig«  KaUerwauer-BrUckc  der  Nutdbabn.    [NmcIi  dca  OrlginalplÜDCD.) 
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Abb. 


141  b.   BrOckcnfeld  der  ehemaligen  Kaiacrwatner-BrUcke  der  Xordbabn  [III  Geleite]. 

[Nach  den  OrigiualplIiiicD,] 


Die  erste  grosse  und  historisch  inter- 
essanteste Kisenbahnbrücke  aus  Holz  war 
jene  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d- 
bahn  über  die  Donau  bei  Wien. 
Anfangs  beabsichtigte  man  den  .-Vusgangs- 
punkt  der  Linie  Wien  -  Brünn  nach 
Floridsdorf  zu  verlegen  und  durch  eine 
Pferdebahn  den  .Anschluss  zur  Fahrt 
nach  Wien  über  die  bestehende  und  zu 
ervveiternde  Donau- .Strassenbrücke  (eine 
Klötzelholzbrücke]  herzustellen.  Nach- 
dem man  sich  aber  für  den  Bau  eines 
Bahnhofes  in  Wien  entschieden  hatte, 
wurde  eine  zweigeleisigc,  hölzerne  Brücke 
v«»m  Brückenmeister  Ueberlacher  fJber 
den  Hauptstrom  und  über  das  »Kaiser- 
wasser« liergestellt,  widirend  die  anderen 


versetzt  waren,  während  je  fünf  HangC- 
säulen  die  Verbindung  zwischen  diesfen 
Traghaiken  herstellten.  Um  das  Durch- 
fahren der  Schiffe  zu  ermöglichen,  war  die 
Tragconstruction  eines  mittleren  Brücken- 
feldes der  Länge  nach  gctheilt  und  nicht 
in  Verbindung  mit  den  übrigen  Trägem 
gebracht,   st»   dass  jeder  Theil  für  sich 

3  2  in    hoch   gehoben    werden  konnte. 

Zu  den  grösslcn  I  lolzbrücken  der  ersten 
Locomotiv-Eisenbahn  zählte  auch  jene 
über  das  K  a  i  s  e  r  w  a  s  s  e  r  mit  154  in 
Länge  und  17  111  weiten  Brückenöffnun- 
gen [Abb.  141  a  und  141b],  die  .March- 
brttcke  auf  dem  Flügel  Gänserndorf- 
.M  a  r  c  h  e  g  g    mit    einer    Länge  von 

4  75  III   mit  15  2  in  weiten  Oeffnungen, 
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endlich  die  insgesammt  673  m  langen 
Brücken  im  Ueberschwemmanga-Gebiete 
der   Thaya  zwischen  Hohenau  und 

L  u  n  d  c  n  h  u  r  g,  die  zum  Tlieil  auf  Stein- 
pfeilern, zum  Theil  auf  hölzernen  Jochen 
aufruhen. 

Audi  d\c  c< miplicirtcrcn,  im  Strasscn- 
bau  bewährten  HoizbrUckenformen  fanden 
im  Eisenbahnbau  rasch  Eingang.  So 
treffen  wir  in  den  Vii  r/im.r-Jahren  auf 
den  nürdlichen  St.iatsbahnlinien  bei 
Chotzen  Ober  die  Adler  das  Hänge- 
und  S  p  r  c  n  %v  CT  k  und  auf  den  südlichen 
Staatsbalnu-n  wicdcrlioh  den  H  o  w  c- 
schen  Träger,  der  Weiten  von  40  70»/; 
überspannt.  Es  war  dies  ein  aus  Amerika 
eingeführter  hölzerner  Gitterträger,  hei 
welclicm  der  obere  VOA  untere  Gurt 
durch  sich  kreuzende,  geneigte,  hübserne 
Streben  und  durch  verticale  Rundeisen- 
stttbe  verbunden  war.  Durch  Anziehen 
von  Schraubenmuttern  wurde  in  den  eiser- 
nen Stangen  ein  Zug,  in  den  Streben 
eine  künstliche  Druckspannung  erzengt. 
Die    brücke    Uber    den  S  u  1  m  f  1  u  s  s 


auf  der  Graz-Laibachcr  Strecke,  die 
DraubrQcke  bei  .Marburg,  die  Mur- 
brflcke  bei  Peggau,  die  Brücke  über  die 
Sau  bd  Cilli  und  jene  über  das  l.ai- 
bacher  Moor  zeigten  diese  beliebte  ameri- 
kanische Tragertype.*) 

Von  der  Mitte  der  Fünfzit^er-Jahre  an 
tritt  das  Holz  bei  den  Brücken  der  Haupt- 
bahnen immer  mehr  zurück.  Man  hatte 
mit  den  Joclibrttcken,  welclie  das  Fluss- 
prohl  durch  die  gedrängte  Stellung  der 
Mittelstützen  schmUem,  manche  unange- 
nehme F.rfahrung  gemacht  und  die  leicht 
herzustellenden  eisernen  N  e  v  i  1 1  e-  und 
SchifkornbrOcken  wurden  als  luh  u  ill- 
kommene  Neuerung  hegrüsst.  Auch  hatte 
der  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen im  Jahre  1856  in  seinen  Grundzügen 
zur  Gestaltung  der  Eisenbahnen  die  Holz- 
brücken nicht  als  gleichwerthig  mit  den 
Eisen-  und  Steinbrücken  erklart  und 
gegen  ihre  Verwendung  zu  definitiven 
Bdinobjecten  Stellung  genommen. 


'I  \'til  Abb.  234,  Bd.  I,  I.  Theü. 


Län^nschnttt. 
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Erst  an  der  Wende  der  Sicbzifiier« 
Jahre  trat    wieder  ein    Umschwung  zu 
Gunsten  der  HoizbrUcken  ein,  als  die  Re* 
gitrunj^,  um  den  stockenden  Untemeh- 
munys'j;eist  aufzumuntern,  den  Ki'-DiN.i'm- 
L'ntemehmungen  verschiedene  Er  leichte-  , 
rungen  bezUgUch  des  Baues  gewährte  und  ' 
deren  Verwciiduni;  it;  cir  /chien  Strecken 
zugestand.  So  erhielt  die  Kaiser  Kranz 
Josef-Bahn,  die  Kronprinz  Rudol f- 
B  a  h  n,  die  M  ä  h  r  i  s  c  h  -  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  e 
Central  bahn  und  die  l.' n    a  r  i  s  c  h  e 
Westbahn  gerade  bei  grösseren  Spann- 
weiten    Holzbrücken,    deren  Tragwerk 
aus  Balken   oder   auch  aus  Hiln^e-  und 
Sprengwerketi  bestand.  Der  Donaustrom 
beiTuJln*!  erhieh  eine  40  w  lange  Flänge- 
wcrksbrücke,  die  allerdings  blos  der  Platz- 
halter war  tllr  eine  gleich  daniach  ein- 
geführte Eisenbrücke,  während  die  an-  | 
schKessende  64  m  weite  hölzerne  Fluth«  { 
brücke,  erst  in  der  jüngsten  Zeit  gegen  eine 
Eisenconstruction  ausgewechselt  w^urde.  1 
Die  HängewerkftbrUcken  Über  den  Kamp-  j 
fluss  auf  der  Linie  Absdorf  Krems,  die 
zahheichen  HoizbrUcken  in  den  Linien  1 
Gmünd-E^er  und  Gmünd-^Prag  mit  Licht-  | 

weitt  II  h\>  y.M  60  111  und  90  tti  und  viele 
andere  dieser  Zeit  bhel>en  ebenfalls  durch 
Jahre  in  HenQtzung;  dagegen  hatten  die 
von  der  S  I  a  :s  t  s  e  i  s  e  n  b  ahn-  G  e  s  e  1 1- 
schaU  ai:t  der  Linie  Wien-Stadlau- 
[Abb.  14.^]        tlio  von  der  Nordwest-  I 
bahn   [Abb.   142)  ausgeführten  Hoiz- 
brUcken gleich  von  Anfang  an  den  Clia-  . 
raktcr  von  Provisorien,   die    man  bald 
gegen  eiserne  Brücken  austauschte. 

Nach  diesem  Zeitabschnitt  verlor  die 
Ilolzbrücke    vollständig    an  Medeutung 
und  konnte  nur  auf  den  Localbahnen,  1 
deren  Rentabilität  und  deren  wirthschaft*  | 
jie'u  t   Ik  n^.iiuI   überhaupt  möglichst  ge- 
ringe Anlagekosten   zur  V'ura Umsetzung  | 
hatte,  ihre  Existenzberechtigung  behaup-  | 
Icn.    .Sehon  um  die  .\litte  der  .Siebziger- 
Jahre  war  aus  diesem  Grunde  Pontzen 
für  die  Herstellung  von  HolzbrAcken  auf 
ticii  Nebenbahnen  eingetreten  und  ilieser 
{ iesielitspunkt  vv.ir  aueli  bei  den  Bauten 
der  Unkowinaer  und  Kolomeaerj 
l.ocal-  und  Sch  1  e  |>  p  1>  a  h  n  e  n  mass- 
gebend, welche  theils  ilei)  ungeheuren  Holz-  ^ 

•>  \  gl.  Abb.  \  Bd.  I,  2.  Thcil.  ! 


reichthum  der  Karpathenwälder  zu  Thal 
bringen,  theils  der  Petroleum-Industrie 
zugute  kommen  sollten  und  ohne  jene 
Begünstigung  nicht  lebensfähig  gewesen 
wären.  Ebenso  erhielten  die  Ende  der 
Achtziger-Jahre  erbaute  Linie  D^bica- 
Rozwadöw  und  die  bald  darnach  aus- 
geführte Localbahn  I.  .1  i  .1  e  h  -  S t  e  i n 
meist  hölzerne  Jochbrücken  mit  Wider- 
lagern aus  Stein,  wie  auch  gegenwärtig 

die  f  inie  \  e  po  1  o  k  o  u  t  z -Wi  z  n  i  t  z  der 
Bukowinaer  Landesbahneii  mit  Holz- 
brilcken  ausgerüstet  wird. 

Diese  IlolzconstrtictionPii  büden 
ganz  imposante  Bauten.  So  wird  eler 
Pruth  auf  der  K  o  I  o  m  e  a  e  r  Localbahn 
mit  166  MI,  in  der  Strecke  N  e  po  I  o  k  o  u  t  z- 
Wiznitz  mit  407  m  Länge,  die  Su- 
czawa  auf  der  Localbahn  H  a  d  i  k  f  a  1  v  a- 
Radautz  mit  einer  Brücke  von  254  «1 
Länge,  auf  der  Localbahn  Hatna-Kim- 
p  o  1  u  n  g  in  einer  Weite  vcm  2q6  tu  über- 
schritten und  die  Savebrücke  in  der 
Strecke  Laibach-Stein  misst  i6a  m. 

P)ereiis  in  den  Seeli/iuer-J>diren  be- 
gannen die  ältesten  Bahnen,  wie  die  N  ord- 
bahn,  die  SOdbahn  und  die  Staats- 
ei s  e  n  b  a  h  n-G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  11  ire  Holz- 
brücken gegen  Eisenconstruvlionen  aus- 
zuwechseln. Ihnen  folgten  zu  Knde  der 
Siebziger -Jahre  die  Kaiser  Franz 
Josef-,  die  Kronprinz  Kudulf- 
Ba h  «5  n.  iL,  so  dass  heute  die  Holzbrücke» 
auf  den  Hauptbahn-Strecken  nur  mehr 
vereinzelt  angetroffen  werden. 

Haben  daher  die  Ilolzbrücken  als 
Bahnobjecte  auf  HaupUinien  ihre  Rolle 
ausser  bei  ganz  kleinen  Oeffntuigen  aus- 
gespielt, so  bleibt  ihnen  doch  für  Eisen- 
bahn-Provisorien, für  Lehr-  und  Mon- 
ttrungsgcrflste  bei  Stein-  und  Eisen- 
brücken, fLiiur  als  Schüttgerüste  bei 
grossen  Damiubauten  und  als  Transport- 
gcrüsie  eine  wohl  beschränktere,  aber 
trot/dem  doch  wichtige  Aufgabe  zuge- 
wiesen. 

Der  Rückgang  in  dei  Bedeutung 
der  Holzbauten  ffir  Eisenbahnen  hat 
nicht  gehiiideri.  der  .Ausbildung  ihrer 
Constructiitnen  entsprechende  .Vufmerk- 
sand<eil  zu  widmen.  Die  Fortschritte  in 
der  Brückenthenrie  kommen  den  Holz- 
COnslructionen    el^'enso    zu;.;ute.    '.\  le  die 

praktischen  Versuche,  welche  das  \'er- 
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halten  des  Materials  sowie,  die  Wirk- 
samkeit der  Schraube»,  Ziihne  und  Dübel 
in  das  richtige  Licht  stellen.  Die  für  die 
Praxis  sich  erf^ebenden  Resultate  der 
theoretischen  und  praktischen  Unter- 
suchungen haben  auch  in  den  behörd- 
lichen V'orschriften  ihren  Ausdruck  ^fc- 
funden,  indem  das  k.  k.  Handelsmini- 
sterium in  der  Verordnun«;  vom  31.  Juli 
i8q2  Hestimmungen  erliess,   welche  die 


dem  Bau  der  ersten  Kettenbrücke  und 
einer  eisernen  ßugenhangewerks-Brücke 
für  den  Strassenverkehr  den  andern 
Ländern  des  Ciontinentes  vorangegangen. 
Wenn  nun  auch  der  Kunst  des  Haues 
eiserner  IlrOcken,  diesem  jüngsten  Sprossen 
der  Technik,  die  berechtigtsten  Erwartun- 
gen hinsichtlich  deren  Weiterentwicklung 
entgegcngebractJt  wurden  und  frühzeitig 
das    Bestreben    nach    Verwendung  der 


Abb.  144.   SchifliornbrCIckc.    [KUt>a»-4- VldJuci  bei  Cbrdsl  w.ihrcnil  der  .\u«wcs;b>lunK  IS^]  ] 
[Ntkkb  clucr  t>hoti»^rttplii>Lhcii  Auftiahiac  von  1*.  Dwor.ik  in  ril«'en.J 


Brückenverordnung  vom  Jahre  1SS7 
hinsichtlich  der  praktischen  Ausführung 
der  Holzbrücken  und  bezüglich  der  zu- 
lässigen Inanspruchnahme  dies  Materials 
ergänzen. 

Die  Brücken  in  Eisen. 

Bei  dem  Auftreten  der  ersten  Eisen- 
bahnen hatte  Oesterreich,  wie  bereits 
angedeutet,  seinen  guten  .-Xntheil  an 
dem  grossen  technischen  Fortschritte, 
welche  die  Kinführung  des  Eisens  im 
Brückenbau  l>edeutet.   War  es  doch  mit 


Systeme  der  eisernen  Strassenbrücken  für 
Eisenbahnzwecke  hervortrat,  so  dauerte 
es  doch  ein  Jahrzehnt,  bevor  man  es  in 
Oesterreich  imternahm,  dem  Eisen  die 
Last  der  scliwereii  Locomotiven  anzuver- 
trauen. 

Damit  erstand  aber  auf  dem  Gebiete 
des  Bahn-  und  Brückenbaues  zu  Beginn 
'  der  Fünfziger-Jahre  dem  Steine  und  Holze 
ein  anfangs  wolil  nur  schüchterner  Rivale, 
der  jedoch  bald  zu  inigeahnter  Bedeutung 
gelangte.  Im  Jahre  1S54  verzeichnen 
die  Ausweise  der  General-lnspection  der 
österreichischen   Eisenbahnen   bei  einer 
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Bahntäiige  von  2140  km  erst  250  Tonnen 
Eisen  filr  Brflckenzwecke,  d.  i.  pro  Kilo- 
meter 125  kf{,  im  Jahre  1860  war  das 
auf  ein  Kilometer  entfallende  Eisen- 
gewicht der  Brocken  schon  auf  2600  A:»-, 
zehn  Jabre  spUter  auf  6200  und  im 
Jahre  1875  bereits  auf  8S00  gestiegen. 

In  der  ersten  Zeit  erschien  die 
eiserne  Bahnbrücke  in  den  einfaehsten 
Formen.  Eine  Schiene  wurde  znm  Träfrer, 
indem  sie  mit  dVf  Falirschiene  auf  den 
Fussflächen  zusammengelegt  und  ver- 
nietet wurde.  Zur  Erzielung  eines  grösseren 
Tra^vermüyens  aber  bojf  man  die  untere 
Schiene  in  der  Mitte  durch  und  verband 
sie  mit  der  Fahrschiene  durch  eiserne 
Zwischenstücke  zu  einem  Fis^h'xuich- 
träger.  Solche  Schienencunstruc- 
tionen«  welche  manchmal  filrsich  eine 
Brücke  bildeten,  auf  die  erst  das  Cleleise, 
die  ächwelleu  mit  den  Schienen,  auf- 
gebracht wurde,  finden  wir  zuerst  im 
lahre  T'^jy  bei  einem  Objc^^te  über  die 
Hczii kajitrasse  bei  (ülli  uul  der  Südbahn, 
dann  auf  den  Linien  der  Oester- 
reich i  s  c  h  -  l'  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n  Staats- 
e  i  s  e  n  b  a  Ii  n  und  später  bis  in  die  Sieb- 
7.i;cci'*jahre  allgemein  verbreitet.  Manche 
Bahnen  verwendeten  auch  bereits  eigens 
gewalzte  Träger,  die  als  einfache  Trag- 
balken zur  Stütze  der  Schienen  des  Ge- 
leises bis  zu  5  "/  Weite  dienten,  und  zu 
Ende  der  FOnfziger-Jahre  traten  im  Ge- 
f<il;^v  der  for<M  In  L ucnden  Walztechnik 
neben  den  genannten  Walzträgem  die  ge- 
nieteten Blechträger  auf,  welche  aus 
StchMcc'-,  vier  Winkeleisen,  Kopf-  und 
Fussblech  bestanden  und  durch  eiserne 
Querriegeln  zu  einer  Tragconstrucrion 
verbunden  wm-ilen.  Solche  Bkxhträger 
waren  durch  t;;t>prcchend  kräftige  fJimcn- 
sionen  schon  im  Stande,  Weiten  bis  zu 
19  m  zu  üIh  i  hi  ikken  und  sind  bis  heute 
im  Allgciacii  cii  Jic  nornialel  Ämstructions- 
type  für  Brücken  bis  zu  20  tn  Spannweite 
geblieben.  Schon  in  der  ersten  Zeit  ihres 
Auftretens  wurden  die  Blcchtniger-Con- 
stnictlonen  bei  etwas  grösserer  Weite 
durch  Windkreuze  abgestreift. 

Um  einen  widerstandsfähigen  Ouer- 
scliiiitt  bei  ^crin^  vcrliigbarcr  (AUistriic- 
tiimshohe  [das  ist  die  Entfernung  zwi- 
schen dem  Fosse  der  Fahrschiene  und 
der  Unterkante  der  Brückenträger]  zu 


i  erzielen,  wurden  die  Kastenträger 
eingeführt,    bd   denen   zwei  verticale 

StfhMcche  und  die  entsprccliend  breiten 
horizontalen  Kopf-  und  Fusshlcclie,  durch 
Winkeleisen  und  Nieten  zu  einem  steifen 
Kasten  verHutidtti  sind,  Träger,  die  zuerst 
durch  Stephenson  beim  Lebergang  vom 
CiuM*  cum  Walzei«en  verwendet  worden 
waren. 

Bis  in  die  Sechziger-Jahre  lagerte  man 
allgemein  das  Geleise  oberhalb  vier  l^Iech- 

I  " 

I  trägerconstruction  und  zwar  derart,  dass 
I  die  Schiene  entweder  unmittelbar  auf  dem 

Träger  oder  durch  Vermittlung  ela.stischer 
i  Querschwellen,  also  die  Fahrbahn  »oben« 
I  aufruhte.    Wo  aber  die  grössere  Licht- 

'  Weite  eine   bedeutendere  TraL;erln'j!ie  bei 

I  gleichzeitig  geringer  Constructionshöhe 
erforderte,  war  die  Lagerung  der  Fahrbahn 

»üben«  ausgeschlossen  uru!  inusste  das 
Geleise  zwischen  die  beiden  I  räger  »ver- 
senkt« oder  die  »Fahrbahn  unten« 
angeordnet  werden.  T^ic^e  Aemleinngen 
in  der  Lage  der  Fahrbahn  schulen  manche 
construct i ve Schwierigkeiten.  Hornbostel 
haltt'  sieh  ihkIi  in  prinn'tiser  Weise 
aal  der  K.ii.serui  Elisabcth-liahii  damit 
geholfen,  dass  er  die  Wandbleche  der 
Träger  fensterartig  durchbrach,  um  die 
Ouerschwellen  durchzustecken,  denen  an 
die  Blechwände  genietete  Winkelstutzen 
als  Auflager  dienten.  Im  Allgemeinen  liess 
aber  der  Mangel  an  geeigneten  Typen 
nur  ungern  von  der  einfachen  .\nordnung 

I  oben  liegender  Fahrbahn  abweichen.  Erst 

I  Pre  s  sei  fährte  um  die  Mitte  derSechziger- 
j.ilne  gut  durchgebildete  Typen  mit  ver- 

,  senkter  F^ahrbahn  bei  kleineren  Licht- 

{  weiten  und  mit  unten  liegender  Fahr- 
bahn In  i  ^:^rr>sseren  ein,  wobei  natürlich 
die  Blee  Ii  wände  der  Forderung  des  Licht- 

I  raumprotiles  tür  die  Fahrzeuge  gemäss, 
"entsprC'.'ien.l   inseinanderriickfn  mussten. 

Auf  der  l.e  tn  b e rg - ( i/.ern  o  w i  t  ze r 
Bahn  wurden  zuerst  die  Blechträger- 
Tvpen  tioch  durch  die  Einf(\hruiig  der 
Z  w  i  11  i  n  g  s  t  r  ä  ger  bereichert,  bei  denen 
für  jeden  Schienenstrang  zwei  symmetrisch 
gc>tel!te,  n.ihe  aneinandergerückte  Blech* 

I  träLTcr  angeordnet  sind,  welche  die  Schiene 
/wischen  sicli  auf  einer  kurzen  Quer- 

j  Verbindung  tragen. 

Bis  in  die  Siebziger-Jahre  wurden  die 

i  Schienen  auf  den  Biechbrücken  derart 
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Abb,  14$. 


Elbebrllckc  bei  Tct«chen  nach  der  KccnntinKtlim.    |H<>hinl»>:hc  Notdbahn.]   [Nach  einer 
I'holO|[f<i|>ble  vun  H.  K>:kcrt,  Prdg  ] 


anircbracht,  dass  sie  entweder  auf  den 
Haiipttrilgern  selbst  oder  auf  eisernen 
Oiierträyem,  die  zwischen  diesen  anfje- 
braclit  waren,  oder  endlich  auf  der  tje- 
nannten  Ouerverbindunj^  der  Zwillings- 
träger mittels  eisernen  Keilplatten  auf- 
ruhten. 

Die  Vortheile,  welche  ein  elastisches 
Zwischenmittel  bietet,  führten  später 
zur  Verwendung  von  Holzschwellen, 
die  entweder  als  (Juerschwellen  oder 
als  Langschwellen  die  Schiene  auf- 
nahmen. 

Waren  mit  diesen  Typen  auch  die 
Constructionen  gerader  iJlechtrüger  er- 
schöpft, so  blieb  seither  der  weiteren 
Durchbildung  der  HaupttrUger,  der  .Stoss- 
deckung,  der  Ouerverbindung,  der  An- 
ordnung der  .Auflager  und  der  Ueber- 
höhung  ein  weites  Feld  eröfl'net.  Die 
complicirten  Lagerstähle  der  alten  .Schie- 
nenträger und  der  alten  Hlechbrttcken 
sind  heute  durch  einfache  Lagerplatten 
ersetzt,  die  in  den  Auflagsquadern  ver- 
senkt werden  und  eine  Cement-,  .\t(irtel- 
oder  Bleiunterlage  erhalten.  Die  .Aufgabe 
der  anfangs  am  l'ntergurt  angebrachten 
Backen,  die  sich  mittels  Balken  gegen 
die  Widerlager  stemmten,  um  der  Con- 
struction  im  starken  ( lefälle  einen  Halt 
zu  bieten,  übernehmen  heute  einfache 
Vorspränge  der  l'nterlagsplatte,  die  als 
Stenimnasen  bezeichnet  werden. 


Die  .Ausbildung,  welche  die  Blech- 
träger im  Laufe  der  Zeit  erfahren  haben, 
die  Vortheile,  die  in  der  einfachen  Mon- 
tirung  und  der  erleichterten  Erhaltung 
liegen,  die  Fortschritte  der  Technik,  die 
das  Walzen  grosser  und  homogener  Plat- 
ten ermöglichen,  geben  heute  dieser  Con- 
structionstype  in  Oesterreich  wieder  eine 
grössere  Bedeutung,  und  lassen  ihre  .An- 
wendung auch  bei  grossen  Spannweiten 
angezeigt  erscheinen.  Hatte  man  sie  schon 
vor  30  Jahren,  wie  gesagt,  bis  zu  Spann- 
weiten von  19  m  verwendet,  so  pflegte 
man  sie  später  wieder  auf  kleinere  OetT- 
nungen  einzuschränken  und  in  dem  Uber- 
massigen  Streben  nach  Materialersparnis, 
welche  die  GitterbrUckcn  gegenüber  den 
Blechbrilcken  zuliessen,  Objecte  von  12, 
ja  sogar  von  6  in  Lichtweite  mit  ge- 
gitterten Trägern  zu  versehen.  In  jüng- 
ster Zeit  jedoch,  wo  dieser  V'orzug 
der  .Materialersparnis  auch  gegen  die 
sonstigen  Vortheile  richtig  abgewogen 
wird,  finden  die  Blechbrücken  auch  Ittr 
grosse  .Spannweiten  Aufnahme.  .Auf  der 
Wiener  Stadtbahn  sind  Blechl^rUcken  bis 
zu  27  IM  Stützweite  zur  .Anwendung 
gekommen,  eine  .Massregel,  die  gewiss 
Nachahmung  finden  wird. 

Die  Bedeutung,  welche  die  Blech- 
brücken im  Laufe  der  Zeit  erlangt 
haben,  möge  die  Thatsache  illustriren, 
dass  heute  in  Oesterreich  über  10.000 
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Eisenhalin-Olijecte  mit  Blechträgern  aus- 
gestattet sind. 

Bevor  aber  noch  die  einfachen,  eisernen 

Balken,  die  verschiedenen  gewalzten  und 
genieteten  HIcchtril<ier  zu  Bahnzwecken 
verwendet  wurden,  dachte  man  sch»)n 
daran,  an  die  Erfolge  im  Bau  der  eiser- 
nen Strassenbrücken  anzuknüpfen  und 
die  Idee  der  Hängewerk  e,  die  damals 
als  interessanteste  technische  Neuerung 
ihren  P-inzug  in  Oesterreich  gehalten 
hatte,  für  den  Eisenbahnbau  auszunützen. 
Bereits  im  Jahre  1S43  hatte  Krancesconi 
eine  Hängebrücke  über  die  Donau  bei 
Floridsdorf  für  die  Nordbalm  projectirt. 
Die  Ausführung  dieses  Frojectes  war 
zwar  zurückgestellt  worden  aber  die 
Frage  der  Ver- 
wendung der 
Kettenbrücke  für 
die  Ki&cnbahn 
verschwand  nicht 
mehr  von  der 
Bildtläche. 

Die  verschie- 
densten \'or- 
schläge  taucliten 
auf,  um  den  bei 

Kettenbrücken 
beklagten  Man- 
gel an  Steitigkeit 
zu  beheben,  der 
sie  für  die  sichere 
Führung  der  schweren  Eisenbahnzüge 
nicht  empfehlenswerth  machte.  .Man 
hotfte  durch  Krümmung  der  Fahrbahn 
nach  unten,  durch  ihre  Verbreiterung, 
durch  die  Versteifung  mittels  hohler 
Bleclirolire ,  durch  VerHachung  der 
Kettenlinie  sowie  durch  .\nwendung 
von  Spatm-  und  degen  ketten  behufs 
Fixirung  der  eigentlichen  Tragkette,  dem 
genannten  Hauptmangel,  der  geringen 
Steiligkeit  der  Brücke,  zu  begegnen.  Ein 
von  Marlin  R  i  en  e  r  verfasstes  Project  einer 
Eisenbahnbrttcke,  deren  'I  ragketten  durch 
Spannketten  versteift  waren,  welche  von 
einer  ( '.entralverankerung  im  .Mauerwerk 
ausgehen  sollten,  gab  dem  «isterreichischen 
Ministerium  im  Jahre  1S56  Anlass,  den 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
zu  einem  Gutachten  über  diese  wichtige 
•Viigelegenheit  und  die  vorgelegte  Con- 
struclion  anzuregen.     Die  \'i>rtheile  der 


Abb. 


inzwischen  in  Deutschland  bereits  mehr 
bekannt  gewordenen  Gliederbrücken 
Hessen  jedoch  trotz  der  verbesserten 
Con.struction  der  Hängebrücke  die  Be- 
denken gegen  dieses  System  nicht  schwin- 
den und  führten  zu  einem  ziemlich  un- 
günstigen L'rtheil.  .Ms  es  aber  Schnirch 
gelang,  die  gesuchte  Versteifung  der 
Hängebrücke  durch  .Ausbildung  der  Kette 
als  gegliederten  Träger,  also  durch  Ver- 
steifung der  Kette  seihst,  zu  erzielen, 
wurde  im  Jahre  1S60  der  Wiener 
Donaucanal  im  Zuge  der  Wiener- 
Verbindungsbahn  mit  einer  solchen  Con- 
struction  überbrückt.  Den  vielen  gerecht- 
fertigten Bedenken,  welchen  diese  Bau- 
art begegnete  [so  u.  a.  auch  bei  Etzel], 

hat  die  Brücke 
mehr  als  20 Jahre 
getrotzt.bissieim 
Jahre  1884  durch 
eine  moderne 

BogenbrUcke 
nach  Plänen  der 
Ingenieure  Bat- 
t  i  g    und    V  o  d- 
h  a  j  s  k  y  ersetzt 
werden  musste.*) 
Das  interessante 
E.xperiment  einer 
Eisenbahn  -  Ket- 
tenbrücke war 
somit   Wühl  ge- 
die  Unsicherheit,   die  das 
immer    mehr  gesteigerte 
Schwanken  der  Brücke 
Abnützung  ihrer 
die  erluihte  I.ast- 
und 
bei 
der 


146.    <iillctbtüwkc  hei  K.mtcnrcilb. 
(Kruuprloi  KudoU-Babo.] 


lungen,  aber 
mit  der  Zeit 
Schlottern  und 
und    die  frühzeitige 
Theile  in  sie  hinein  trug 
Wirkung  infolge  der  Nachgiebigkeit 
Beweglichkeit  der  Clonstruction,  lud 
den   raschen   Fortschritten   im  Bau 
üliederbrücken  zu  keiner  Wiederholung  ein. 

Unterdessen  waren  nämlich  in  der 
-Mitte  der  X'ierzigcr-Jahre  die  ersten 
eisernen  G  i  1 1  e  r  b  r  ü  c  k  e  n  erstanden, 
welche  auch  bald  in  Oesterreich  ihren  Ein- 
gang fanden.  Die  praktischen  Erfahrungen 
mit  den  alten  gegitterten  Holzbrücken  von 
Long,  Howe  undTown  hatten  schon 
einen  Einblick  in  das  Kräftespiel  dieser 


•)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Thcil,  H.  St  räch,  Ge- 
schichte der  F.isenbahnen  Oesterrcich- 
l'nRarns  vnn  den  ersten  .Anfängen  bis  1867, 
S.  300  und  If. 
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Träger  crütTnct  und  die  späteren  Ver- 
suche in  England  mit  Blechträgem,  föhr- 
tcn  eine  weitere  Klärung  Iicrlx.i.  Man 
hatte  erkannt,  dass  neben  den  durch- 
biefifenden  Kräften,  welche  die  Be- 
lastunij^  licrvorriift  und  die  sicli  in  Span- 
nunt^en  des  obern  und  untern  Gurts 
umsetzen,  auch  verticale,  seheerende 
Kräfte  nnftn-fen,  die,  statt  von  eiiur 
vollen  Wand,  ratiuncllLr  vun  entsprechend 
angeordneten  und  ausgebildeten  Gliedern 
Qbamommen  werden  können. 

Der  Belgier  Neville  hatte  einen 
BrQckentrilger  erbaut,  der  ein  eitifaches 
Oreiccksystem  von  Wandgliedern  zeigte. 
DerObergnrt,  der  stets  blossen  Dnickspan- 
nniij^cn  ausgesetzt  ist,  l-icstanJ  aus  ( aiss- 
ei:»eubarren,  die  von  Knoten  zu  Knoten 
reichten,  cwi> 

sehen   sicli  die 
&clnniedeciser- 
ncn,  im  Quer- 
schnitt    reell  t- 
eckigen  CittLT- 

St  i! n.- 1  .ivstcriu! ul 

dureli  schmiede- 
eiserne Flach- 
laschen  zusam- 
men gehalten 
waren.  Der  Un- 
tergurt, wclehcr 
Zugspannungen  zu  widerstehen  hat,  be- 
stand in  seiner  Hauptsache  aus  schmiede- 
eisernen Flacbscbienen.  Die  iiusserst 
mangelhafte  Verbindung  der  Trilgertheile 
in  den  Knotenpunkten  Hess  diesen  Trägern 
gleich    VDii  .\nta1114  Misstr.iucii  l^e- 

gegnen.  NaclKleni  aber  die  1 'ruhe versuche 
der  Kaiser  Ferdinands- Nur dbahn 
im  Jahre  1851  mit  Probeobjecten  von 
30  m  Spannweite  am  Eisenbahndamm 
zwischen  beiden  Donaubrücken  ein  gutes 
Ergebnis  geliefert  hatte  und  die  Con- 
struction  sich  mit  ROcksicht  auf  die 
relativ  ;,aringe  Menge  des  verwendeten 
Eisen:»  auch  als  üconomisch  erwies,  so 
begann  die  Nordbahn  ihre  (zn^ssen  hnl- 
Z(.r!icn  Brücken  t^e^en  tliese  Träi^crtvpen 
auszutauschen.  Der  B  e  e  w  a  b  r  ü  c  k  e  bei 
Preran,  die  ftlnf  Oeffnungen  zu  20  ni 
l.iclitweite  besass,  fiilt^tcn  baUi  43  Brtlcken- 
ütinungen  zwisclien  NapageJl  uiul  Mäh- 
risch-Ostrau,  welche  mit  W-vilUtri-!, t n 
ausgestattet  wurden,    fiei  der  Verschicb- 


AM.  147.    GttlerhrÜLkc  Uh^r  ülc  Knill 


barlidt  der  Glieder  infolge  der  mangel- 
haften Knotenverbindtmpf  nnd  bei  der 

ungiinsti^^cn  Materialvertiuiliing  konnte 
dieses  System  sich  ge>^cnUbcr  neu  auf- 
tretenden besseren  Constructionen  jedoch 
nicht  lange  behnupteti.  N'ach  etwa  zehn 
Jahren  stellte  die  Nordbahn,  über  die  hinaus 
das  System  wenig  Verbreitung  gefunden 
It.ittc.  den  Bau  ilcr  NcviIKIm  ii.:lM.-ii  ein. 
die  zu  lludc  der  Sechziger-  un.l  zu  .An- 
fang der  .Sielv.iger-Jahre  vollständig  ver- 
schwanden, da  sie  durch  Parallel-  und 
Fischhauchträger  ersetzt  wurden. 

Im  Jahre  1853  war  .Schifkorn  in 
Oesterreich  mit  einer  neuen,  gut  durch- 
dachten BrQckenconstruction  hervorge- 
trct',-n.  in  ucl^licr  er  den  bereits  ge- 
nannten  hölzernen  Howe'schen  Träger 

ganz  in  Eisen 

durchbildete. 
[Vgl.  Abb.  ,44.] 
Die  Theile,  wel- 
che Druckbean- 
spruchungen 
..:i>;4esetzt  sind, 
also  der  Ober- 
gurt und  die 
geneigten  Stre- 
ben, in  welch 
letzteren  durch 

die  verticalen 
Spannstangen  stets  künstlich  ein  L'ebcr- 
dnick  erzeuj^  wurde,  stellte  er  aus  Guss- 
eisen her,  während  er  f;ir  den  gezogenen 
l'ntergurt  schmiedeeiserne  Flachschienen, 
desgleichen  fitr  die. Spannstangen  Schmiede- 
eisen n;ihm.  Den  Obcrgnrt  setzte  .Schif- 
korn a>is  einzelnen  von  Knoten  zu  Kno- 
ten reiclieiultn  Stücken  zusaminen,  die 
mittels  durchlaufender,  an  den  End- 
standem angespannter  Längsschienen  zu- 
sammengehalten wurden.  .\nch  die  Stre- 
ben waren  aus  einzelnen  StUcken  zu- 
sammengesetzt, so  dass  sie  bei  hohen 
Trägern  und  nielirlaehein  Netzwerk  bis 
aus  vier  Thcilen  bestanden,  die  durch  zwei 
schmiedeeiserne  BMnder  fixirt  waren.  Die 
Ilauptträger  jeder  Brücke  bildeten  zwei  bis 
vier  nebeneinander  gestellte,  mit  einander 
verbundene  imd  gleich  construirteWände.*) 
Das  Schifki>rn"sche  Bräekensystem 
wurde  bei   seinem  l".t  selKinen  geradezu 

VrL  Abb.  378,  Ud.  1,  I.  TheU. 
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enthusiastisch  begrUsst.  Mau  rilhnite  den 
Vortbdl  dieser  Brücken,  die  im  Gegen* 

satz  zu  den  damals  auftauchenden  Gitter- 
brücken »keiner  Nieten  bedürfen  und  bei  de- 
nen das  Holx,  das  Schmiede-  und  Gusseisen 
iJirer  Wirkungsweise  entsprechentl  seioi^  ! 

Es  fehlte  nicht  an  c>cgneru,  unter 
denen  Hornbostel  und  I'ressel  in  erster 
Reiiie  standen,  welche  den  an  dieses 
System  j^ckiuipften,  hoch;iespannten  Er- 
wartungen eine  sehr  kiiiilc  sachliche 
Kritik  gegenüberstellten.  Bot  doch  die 
Construction  so  viele  Angriffspunkte! 
Die  Zusanimen>Lt/iir;g  der  Träger  aus 
vielen  Theiien  und  deren  mangelhafte 
Verbindung,  die  allerdings  jene  der 
Nevilleträger  hoch  überragte,  die  Un- 
bestimmtheit, die  durch  die  kunstlichen 
Spannungen  in  die  Wirkungsweise  der 
Glicikr  hineingetragen  wurdL-,  die  Ver- 
wendung des  un verlässlichen  Gus^eisens 
und  dessen  Combination  mit  Schmiede- 
eisen, nisn  die  Verbindung  von  Mate- 
rialien mit  ungleiche<i  Elasticitäts- Verhält- 
nissen, bedeuteten  ebensü  viele  schwache 
Seiten  dieser  neuen  Tr:i;^frtype. 

Im  Jahre  JH3S  hclcitc  das  Werk 
Züptau  flir  die  Ueberbrückung  der  Iser 
bei  Kakaus  im  Zuge  der  Süd-nord- 
deutsche n  V  e  r  b  i  n  d  u  n  g  s  b  a  h  n  die 
erste  Schifkornbrücke,  welche  sieben 
Oeffnungeu  zu  24  m  besass.*)  Bald  folgte 
die  Carl  Ludwig-Bahn,  die  Böhmi- 
sche Westbahn  mit  Brücken  bis  zu 
38  »I*  Weite,  die  Turnau-Kraluper 
Bahn,  die  Böhmische  Nordbahn 
und  die  I.ciuIm  r^-Czernowitzer  Bahn 
mit  Weiten  bis  zu  57  1«.  Eben  waren  noch 
andere  Bahnen  im  Begriff,  diese  Brücken 
einzuführen,  ja  sellist  UnterhaniJlungen 
mit  England  und  Amerika  waren  im  Zui;e. 
um  das  System  auch  dorthin  zu  ver- 
pflanzen, als  die  Brückenkatastrophe  bei 
Czernowitz,  wo  am  4.  März  iSOS  ein 
57  tn  weites  Brücken feld  der  PruthbrOcke 
unter  einem  gemischten  Zug  zusammen- 
brach, dem  Sicgeshnif  der  Schitkornbrücke 
und  der  Wrv^uiuiini^  von  Gusscisen  zu 
Träger-Hauptbestandiheilen  von  Eisen- 
bahnbrtlcken  ein  jähes  Ende  bereitete.**) 

An  150  EisLiibahnbriickcn  dieses 
Systems  in  ( kstei reich  aufgestellt 

"      *r\  t^Abb.  vf>,  BJ.  I,     'J  hcil. 
♦•i  \  gl  Abb.  37«»  Bd.  i,  2.  Theil. 


I  worden,  die  nun  in  rascher  Folge  durch 
■  die  inzwischen  anerkannten  genieteten 

Er^eliw  (.rksbrücken    ersetzt   wurden,  so 

dass  heute  mit  Ausnahme  eines  einzigen  ^ 
'  Beispieles  auf  einer  blos  der  Schlacken- 

bcfurdLrunff  dienenden  Schleppbahn  fbei 

TrzynicizJ   keine   derartige  Construction 

als  BalmbrQcke  mehr  in  Benützung  steht 

Im  Jahre  lHt^4  war  die  Ict/te  Sclnfkom- 

brücke  im  Zuge  einer  Eiseiibaliii,  üi«.  Kl  be- 
brück e  der  B  0 h  m  i  s ch  e  n  Xordbah n 
I  bei  Tetschen,  durch  eine  moderne  Con- 
I  struction  ersetzt  und  mit  ihr  die  zweite 

Brücken  type,  welche  gemischtes  Material 
:  verwendete,  zu  Grabe  getragen  worden. 
'  fAbb.  145.) 

Wahrend    in    den    Fünlziger-  und 

Sechziger-Jahren  im  Norden  und  Osten 
I  Oesterreidbs,  in  Böhmen,  Galizien  tmd 

der  Riikowina  nebst  den  Nevillebrücken, 
,  vornehmlich  die  SchifkornbrUcken  ui 
i  Verwendung    kamen,    also  gemischte 

Systeme,  welche-  Gusseisen  für  L;eJrflckte 
I  und  Schmiedeeisen  für  gezogene  Theile 
I  verwendeten,    w  urden   um   die  Wende 

des  sechsten  Jahrzehntes    a'.if  den  süd- 
lichen und  westlichen  Lmien  allmältUch  die  ^ 

genieteten  schmiedeeisernen 
1  Gitterträger  eingeführt,  die  in  Eng- 
land und  Deutschland  aufgekonunen  und 

in  diesen  Ländern  schon  vielfach  ver- 
I  breitet  waren.  Den  Gitterträj^em  wurde 
!  anf^glich  in  Oesterreich  mit  grossem 

Misstraucn    begegnet,    das  vornehmlich 

auf  den  ungunstigen  Erfolgen  von  Mo- 
'  deUversuchen  beruhte,  die  PrQssmann  in 

Hannover  mit  otTenbar  unrichtig  construir- 

ten  Gitterträgern  angestellt  hatte,  ein 
I  Misstrauen,  das  insbesondere  auch  durch 

R  i  e  n  e  r  und  Schuir  c  h,  diesen  cÜViixsten 
Verfechtern  der  Hängebrücken  und  der 
ungenieteten  Träger,  genährt  wurde. 

Tfiit/  Ii \v\-r\\  ie j L-iiJeii  ( ;e;^ner- 

schalt  landen  ai^er  gegen  Hude  der  l  inif- 

{  ziger«Jahre  die  genieteten  Gitter- 
träger, imd  zwar  als  engmaschige 
N  e tz  w  e  r  k  e  auf  der  Staatseisenbahn 
durcli  \<  11  I  ]'  e  r  t.  auf  der  Südbahn  durch 
Etzel,  «luf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 

'  durch  Hornbostel  Eingang  und  wenn 
auch  diese    Träger  seither,    entsprechend  1 

.  der  iurtschrcilenden  Erkenntnis  Uber  die 
Wirkungsweise  der  Kräfte  und  im  Stre- 
ben nach  möglichster  Oeconomie,  wesent- 
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liehe  Waiulluii^jcn  bczO^licli  der  Fonn  der 
Gurten  und  bezUj^lich  der  \Vandfüllun<js- 
gliedcr  durchmachten,  so  behielt  doch 
das  Princip  der  j^enieteten  Gitterträger 
seither  im  Flisenbahn-Brückenbau  die  un- 
bestrittene Herrschaü. 

Die  Krkenntnis,  dass  das  Material  in 
der  die  Gurten  verbindenden  Blechwand 
der  volhvandigen  Triifjer  nicht  ausgenützt 
wird,  hatte  zuerst  in  Kngland  und  darauf 
in  Deutschlund  dazu  geführt,  die  Wände 
durch  ein  dichtes  Netzwerk  flacher  Stäbe 
zu  ersetzen.  In  Oeslerreich  traten  diese 
Netzwerke  mit  schlaffen  Bän- 
dern zuerst  auf  der  Kaiserin  Elis.ibeth- 
Bahn  unter  Hornbostel  auf,   wo  die 


erfolgreich  widerstehen  konnten,  wurden 
durchwegs  blos  e  i  n  w  a  n  d  i  g  ausgeführt, 
während  die  von  Hoffmann  auf  der 
Tiroler  Staatsbahn  im  Jahre  1858  mit 
zwei  Spannweiten  von  je  467  m  erbaute 
Innbrilcke,  beiderseits  je  zwei  durch  einen 
Zwischenraum  von  etwa  60  »;/  getrennte 
Tragwände  erhielt.  Ein  schiefliegendes 
Gitterwerk  verband  dabei  die  corre- 
spondirenden,  auf  Druck  beanspruchten 
Gitterstäbe  beider  Wände.  Aehnlich 
wurde  die  .^2  in  lange  Brixenthaler 
Brücke  mit  verticalen  Zwischengitteni 
ausgeführt.  Diese  beiden  Brücken  er- 
hielten auch  kastenförmig  ausgebildete 
Gurtungen. 


Abb.  14^.   RcconMniclion  der  OnlctterbrUcke  bei  Niioiöw.  |Stani>Uu.HutMi)'D.] 


Traisen,  Erlauf,  Ybbs,  Enns  und  Traun  mit 
solchen  Trugern,  welche  über  die  einzelnen 
BrUckenttfinungen  zumeist  ununterbrochen 
fortliefen,  überspannt  wurden.  ImZu^e  der 
Linien  der  .Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
und  zwar  auf  der  .Strecke  Olmülz-Trübau 
erstanden  die  .Sazawabriicken  mit  15 
bis  I<)  III  Weite,  auf  der  .Südbahn  unter 
Etzel  die  L'elierbrUckung  der  .\lürz  und 
San,  der  .Mur  bei  Peggau  mit  einer 
110  III  langen  Brücke  über  drei  ()e(T- 
nungen,  und  auf  der  Linie  -Marburg - 
Villach  zwei  Draubrücken  nächst  Gotles- 
thal  und  .St.  Ulrich*)  mit  drei  OetTnungen 
von  1.^2  III  Gesammtlänge. 

Diese  Netzwerke,  deren  tlache  Dia- 
gonalen nur  durch  ihre  grosse  Zahl,  be- 
ziehungsweise durch  ihre  dichte  .An- 
ordnung den  auftretenden  Druckkräften 

•>  Vgl.  Abb.  337,  Bd.  I.  I.  Theil. 


Der  Gonstructinns-Gedanke,  die  Gitter- 
stäbe mittels  angenieteter  Winkeleisen 
zu  versteifen,  war  zum  ersten  Male  bei 
der  B  a y  n  e  b  rück  e  bei  D r  o  g  h  e  d  a  in 
England  verwerthet  worden.  Huppert 
führte  diese  Idee  in  erfolgreicherer  Weise 
bei  der  Gran-  und  Eipel  brücke 
der  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  durch,  indem 
er  ein  Gitterwerk  von  etwas  weitern 
.Maschen  völlig  aus  steif  profilirtem 
fi)rmigem  Eisen  ausführte,*)  und 
auch  auf  der  Kaiserin  Elisabeth-Buhn  er- 
baute Hornbostel  Brücken  mit  durchwegs 
versteiften,  hier  aber  T-förmigen  .Streben, 
so  bei  den  Brücken  über  die  Pielach 
und  V<>ckla,  bei  der  Brücke  über  die 
Wien  der  Linie  l*enzing-Hetzendorf  und 
bei  der  143  «  m  langen,  fünf  Getfnungen 


•>  Vgl. 
I.  Theil. 


Abb.    323    und    324,    HJ.  I, 
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Überspannenden  Salzachbrttcke  der  Strecke 

Salzburg- Kcicl)s;irenzi;. 

Die  Ausführung  der  Gurtungen  aus 
Winkeleisen  und  Lamellen,  lum  Theil 

auch  hercits  init  StcliMct.hLii.  utiJ  clic  Art 
des  Anschlusses  der  Wandyliedcr  an  die 
<Jurtunyen  zeijjt  bei  diesen  BrHcken  wohl 
Verschiedenheit*.!;  un  ! 
runden,  der  Gcd.iiihc 


rillende  \'crbcssc- 
tiocii,  den  Gurt- 


bei  Oberdraubur;;  mit  ihrem  sechs- 
fachen Netzwerk,  der  F e  s  t  u  n  g s  v  i  a  d  u  c  t 
Uber  den  Eisack  bei  Franzensfeste, 
bei  welchem  die  weiteste  der  13  Oeffhan- 

tjen  mit  einem  50  ;//  langen  vierfachen 
(Jitterwcrk  Uberspannt  ^^t,*|  die 60  »1  lange 
Rienxbrflcke   bei  Vientl  gleicher 

( !onstriictif>n  sind  einige  liervorragende 
Kepräsentanten  dieser  Bauweise  auf  den 


querschnitt  in  den  \crscliiedenen  Thetlen  j  Linien  der  Sijdbahn. 


der  Träger  entsprechend  den  Spannungen 
zu  halten,  welche,  wie  die  Uerechnung 
lehrt,  bei  parallelgurtiyen  Tra^ierii  von 
den  Trägerenden  gegen  die  Mitte  zu» 
nehmen,  erschien  bei  den  alteren  Netz- 
werk-(  Irtnstructionen  noch  niclit  berück- 
sichtigt.  Die  Gurtungen  zeigen  hier 
durchwegs  con- 
stanten  Quer- 
schnitt, also 
keine  Oconomi- 
sche  Material- 
vert  1k- Illing. 

Einen  we- 
sentlichen Fort- 
schritt für  die 
Ausbildung  der 
GitterbrUcken 
brachte  Pres  sei 

im  Jahre  I S65  in 
den  Normalien  der  Südbahn,  indem  er  in 
den  combinirten  Gitterwerken  —  eng- 
maschige Netzwerke,  die  durch  Wrtica!- 
Ständer  versteiit  sind  —  die  aul  Zug  be- 
anspruchten Diagonalen  aus  Flacheisen, 
die  gedrückten  aber  ans  Winkeleisen  und 
Bändern  zusammensetzte  und  ferner  die 
aus  Stehblech,  Winkeleisen  und  Lamellen 
bestehenden  Gurte  den  auftretenden 
Kräften  entsprechend  ausbildete.  Auch 
die  constructiven  Details,  namentlich  die 
Anschlüsse  in  den  Knotenpunkten,  zeigen 
Neuerungen:  Zwischen  beide  Stehbleche 

des  Ober^nits  >cliaUete  Pressel  eine  drei- 


Aehnlichc  Gitterbrücken  mit  steifem 
Druck-  und  schlaHen  Zugstreben  kommen 
tundie  Wendedeand>entenjahrzehntsbeim 
Uau  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn, 
[Abb.  146  u.  147]  derSalzbarg-Tiroler 
Bahn,  der  N  o  r  d  w  c  s  1 1>  a  h  n  und  der 
Staatseisenbahn  in  bunter  Abwecha- 

lung  mitneueren 
T\pen  zur  An- 
wendung. Na- 
türlich treten  da- 
bei mannigfache 
\'ariatioiien  in 
Finzelheiten  der 

( lonstruction 
auf,  so  in  der 
Ausbildung  der 

Gurten,  im 
Querschnitt  der 
Druckstreben 
und  daher  auch  in  den  Anschlüssen  der 
Diagonalen.  Eines  der  grBssten,  noch 
iti  anderer  Hinsicht  zu  beleuchtenden 
Objeclc  dieser  Type  ist  der  Iglawa-  V  ia- 
duct  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
dessen  .^75  5  tu  langer  'rr.i;ier  auf  fünf 
eisernen  Zwischenpfeilern  das  weite  Thal 
des  Iglawatlusses  überspannt. 

In  den  Sechziger-Jahren  wurden  die 
weitmaschigen  Pachwerice  den  engma- 
schigen immer  mehr  vorgezogen.  Die 
Diagonalen  rUckten  immer  weiter  aus- 
einander tmd  zu  Ende  dieses  Decenniums 
kamen  die  einfach  gekreuzten 
Gitter  wände    zur   Aufnahme,  bei 


_       bneiiträ;:cr,  PeUa.JMklM. 

'T*rTl«-rulltjfel.  I 


eckige  Eiscnplatie  ein,  welche  den  Zwi  ..      ,    -  — 

schenraum  ausftHlte  und  die  AnknOpfttng  I  welchen  einfache  Stabkreoze  mit  schlaffen 

Zug-  und  steifen  DruckstrelHii,  durch 
verticale  Ständer  getrennt  wurden.  Diese 
Fachwerksträger  zeichneten  sich  durch 
besondere  .Steifigkeit  ans  und  erleichter- 
ten durch  die  verticalen  .Ständer  die  An- 
knOpfiing  der  Querverbindungen,  und  zwar 

•)  Vgl,  Abb.  54  und  55.  Bd.  I,  2.  Theil. 


der  Streben  so  solid  als  mTiglich  gestaltete. 
Solche  Brücken  wurden  zuerst  auf  der 
Brenn erbahn  und  der  Linie  Villach- 
Franzensfeste  durch  I'renninger 
erbaut  und  dies  rationeile  Svslem  fast 
bei  allen  Ms  in  die  neueste  Zeit  her- 
ge.stelUcii  brücken  der  .Südbahn  fest- 
gehalten. Die  69  m  lange  D  r  a  u  b  r  U  c  k  e 
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sowohl  der  Querträger  bei  luiten  liegender 
Fahrbahn  als  auch  der  sonstigen  Qaerver- 

stcifuiif:[fn  bei  r?;t!Tn  ^fthirr^.  Solche  Fach- 
werke  mit  {gekreuzten  i  )i  i^  -nalen  und  mit 
Wrticalen  erinnern  in  der  Silhouette  wieder 
U-Wiaft  Ji.-::  ;!'tvli  I  i i l'M.1h.-ii  TrÜ^Li  . 
ucua  .iii^li  u  c Jc!  d.i--.  Material  noch  dit 
Functionen  iler  einzelnen  Glieder  und 
die  Verbindung  der  Thdle  etwas  mit  der 
alten  ab^ethanen  Construclion  gemein 
haben.  Die  t^enanntetj  constructiven  Vor- 
theile dieses  Fachwerkes  und  die  verhältnis- 
massTfr  einfache  Aosfährunusweisesicherte  ) 
ilitscr  Tra^LTtvpe,  die  sicli  bis  zu  50  tn 
Spannweite  rationell  verwenden  lässt,  die  , 
weitestgehende  Verbreitung  auf  allen  Biahn-  1 
liiiien  bis  in  die  dl  ik  sIc-  /eit  und  besonders 
auf  den  alten  Linien  wurde  sie  gern  an  Stelle 
der  SchHkornbrücken  eingefahrt  I 

Die  Erkenntnis,  dass  die  Scheerkräfte, 
welche   von   den  W'audfUlluiigsgliedent  , 
Qbemommen  werden,  in  der  Nähe  der 
Trät;>  rcTulen  nur  in  einem  Sinne  wirken, 
führte  dazu,    dass  man   in   dem  vor<;e- 
nannten    Fach  werk  die   auf  Druck  be- 
anspruchten Di.i^i  .tialen   au>Iic  >>  und  s.  i 
zu  einem  Syskin  ;^i.langle,    ui  welcitein 
die  ge;4eti  Jil  Mitte  nach  abwflrts  fallen- 
den   Üänder    die  Zugspannungen,  die 
verticalen  StSnder  die  Druckkrütte  über- 
nahmen. Nur  für  die  mittelsten  Theile,  wo 
die  Scheerkräfte  ihre  Richtung  wechseln  | 
und   die   ZuKbänder   daher  auch  auf 
Druck  beansprucht  werden,  ordnete  man 
Gegendiagonalen  an,  wenn  man  es  nicht  | 
vorzog,  in  diesem  Theil  statt  der  flachen  t 
I^rindcr  kostspieligere,  steife  StrrNcn  ein- 
xulahreii.   Die  Vortheile,  die  dieses  von 
M  o  Ii  n  i  ^  in  Deutschland  zuerst  cpnstruirte  j 
einfache,  n  n  s  v  m  m  e  t  r  i  s  c  h  e  F  a  c  h- 
s\  e  r  k  bot  uuJ  w  clclie  in  der  einfachen  Aus-  | 
fiihrun^sweise    sowie  in    dem  geringen  1 
Materialaufwand    bestellen,    \  er-icbiiftrcn 
dieser  lirückentype  in  Oestun eicK  i.i^vlicii 
Kinf^,u)<;.    Im  .\ntant;  der  Siebzi^ier-jahre  j 
fahrten  fast  alle  Hahnen   das  cinfaclie 
Mohnid'schc  Fachwerk  für  Brücken  bis  zu 
40 Licht  weite  ein  mid  l^ei  grosseren  Wei- 
ten wurde  das  zweifache  Mohnie'(«che 
Fach  werk,  das  sich  als  Combination  , 
von  zwei   eint  Khen  darstellt,  verwendet. 

Leider    wurde    aber    das  einfache 
Molmi^'sche    Fachwerk    bei    einzelnen  1 
kleineren  ürUckun  .nicht  genug  kräftig  | 


ausgeführt,  wie  dies  mit  ROcfcsicht  auf  die 
ohnehin  wenig  zahlreichen  TrSgertheile 

geboten  f^ewesen  wäre,  und  die  gestei- 
gerten Verkehrslasten  sowie  das  ungleich- 
artige Material  verschiedener  Provenienz 
braciiton  diese  Constructionen  bald  in  Ver- 
rat, bis  der  am  5.  October  1S.S6  erfolgte  Zu- 
sammenbruch der  Brücke  über  die  Bri\ner 
Aache  bei  Hopfgarten  das  einfache  Mohnie- 
sche  Fachwerk  als  Parallelträger  ausge- 
bildet, endgiltigausder  Liste  der  in  Oester- 
reich beliebten  Brückensysteme  strich. 

Wahrend  wir  daher  das  einfache 
Mohnie'sche  Fachwerk  heute  nur  ganz 
vereinzelt  antreffen,  ist  das  doppelte 
Mohnii'sche  Fachwerk  in  ausserordent* 
ükl:  ;;ri'isseri  I?riickLTi  \ertrcten.  Vic  lieute 
bereits  durch  Einziehen  von  steifen  Gegen- 
streben verstärkte  Donaubrflcke  der 
Kaiserin  F  1  i  s  a  b  e  t  Ii  -  1^  a  Ii  ti  bei 
S  t  e  y  r  e  g  g,  die  in  fünf  Jb  j  m  wcUeii  OctT- 
nungen  den  Strom  übersetzt,  die  Elbe- 
brücke  der  \  n  r  d  w  e  ?  t  b  a  h  n  bei  A  u  S- 
s  i  g  mit  den  drei  Oeffiuu  ^cn  zu  circa  74  m, 
die  79'7  »#  weite  D  o  n  a  u  c  a  n  a  1-B  r  ü  c  k  e 
der  Staatseisenbahn  in  Wien  und  die 
80  w  weite,  ebenfalls  verstärkte  D  r  a  u- 
b  rücke  auf  der  Unie  Unter-Drauburg- 
Wol fsber g  sind  einige  hervorragende 
Beispiele  dieser  Constructionsweise. 

Das  Streben  nach  weiterer  iNLiterial- 
erspamis  bei  Brücken  führte  iwöstlin 
und  Battig  im  Anfanti  der  Siebziger- 
Jahre  zur  Aufstellung  der  Type  der 
Trapez  träger,  in  dessen  mittleren 
Theil  der  Ot^rgurt  parallel  zum  unteren 
verläuft,  an  den  Enden  aber  schräg  herab- 
geführt ist  Die  VVandglieder  zeigen  bei 
kleineren  BrOcken  das  System  der  ein- 
fachen unsynunetrischen  Facliwerke, 
während  bei  «grösseren  Brücken  nu  uutt- 
leren  Theile  <  .e;j,e:u!  .ij;i>nalen  verwendet 
wtirtKii.  Der  We-tall  der  Endständer  und 
die  X  criuinderunj,^  der  seitlichen  Wand- 
füllungen bildeten  hier  eine  Ersparnis 
i;e;;enaber  den  In-  dahin  meist  verwen- 
deten parallelj;ui  ii-on  Trägem,  die  nur 
zum  Theil  durch  die  Nothwenditjkeit.  den 
Obergurt  zu  verstärken,  aufgewogen  w  urde. 
FOr  die  Moldaubrflcke  der  Prager 
V  e  r  b  i  n  d  u  n  s  b  a  h  n  mit  fünf  Oeffnun- 
gen  zu  je  56  9  tn,  im  Jahre  1872  erbaut, 
weiter  CUr  mehrere,  balddamach  aufgestellte 
Brocken  der  NiederOster reichischen 
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Südwestbalinen  und  ebenso  für  die  fünf, 
je  40  I«  weiten  Stromöffnungen  der  D  n  i  e- 
sterbrücke  auf  der  Linie  S  t a n  i s  1  a u- 
Husiatyn  kamen  Trapeztrüf^er  zur 
Verwendun}^.  Alle  diese  Trä;jer  wurden  in 
den  letzten  Jahren  durch  Kinfü^jung  von 
steifen  Gegenstreben  verstärkt.  [Abb.  14.S.] 
Kine  kleine  Variante  der  Trapezträger 
zeigen  zwei  auf  der  Leniberg-Czernowitzer 
Bahn  nach  R  a  i  1 1  y  construirte  Drücken 
von  19—20  m  Spannweite,  bei  welchen 


dem  Bau  der  II  1  b r ü c k e  der  V o r a r I- 
berger  Bahn  ihren  Einzug  hielt,  be- 
schenkt. Wohl  kann  man  Oesterreich  als 
die  Heimat  der  Eisenbrücken  mit  ge- 
krümmten Gurten  durch  die  genannten 
Leistungen  von  Hoff  mann  undMaders- 
p  Ii  c  h  in  den  Dreissiger-Jahren  bezeichnen, 
aberals  genietete  Fachwerkträger  traten 
sie  hier  erst  im  bezeichneten  Jahre  auf, 
freilich  um  desto  rascher  und  siegrei- 
cher durchzudringen.   Unter  zweitausend 


Abb,  IJI.    Triiana.Vladuct  [im  UauJ. 


sich  die  Abschrägung  des  Obergurts 
beiderseits  nur  über  das  letzte  Fach  der 
Tragwand  erstreckt.  Charakteristisch  ist 
bei  diesen  zwei  Brücken  die  Ausbildung 
der  Querträger,  welche  aus  einem  Spreng- 
werke bestehen  und  durch  Bolzen,  die  auf 
den  Untergurten  der  Hauptträger  ihr  Lager 
besitzen,  chamierartig  mit  den  Haupt- 
trägern verbunden  sind. 

Von  Deutschlandaus,  welches  dem  Bau 
der  G  Ii  e d  e  r  b  r  li c  k  en  von  jeher  grosse 
Aufmerksamkeit  widmete  und  besonders 
auf  Materialersparnis  hinarbeitete,  wurde 
Oesterreich  mit  einem  neuen  Systeme, 
den  Brücken  mit  gekrümmtem 
Ciurt,  deren  erste  im  Jahre   1870  bei 


Brückenöffnungen,  die  heute  in  Oesterreich 
von  gegliederten  Trägern  überbrückt  sind, 
haben  vierhundert  Felder  krumm- 
gurtige  Träger  erhalten. 

Die  Bedeutung  der  Gurtkrümmung 
liegt  darin,  dass  es  auf  Grund  des  Ein- 
blickes in  das  Spiel  der  Kräfte  möglich 
ist,  durch  die  Gestaltung  des  Trägers 
selbst  gewisse  Bedingungen  für  die  Wirk- 
samkeit der  Kräfte  und  der  durch  sie 
geweckten  Spannungen  zu  erfüllen  und 
damit  für  die  praktische  und  üconomische 
.Ausführung  gewisse  \'orlheile  zu  erreichen. 
So  ergab  die  Theorie,  dass  bei  Trägem, 
von  denen  beide  oder  auch  nur  ein 
Gurt  parabolisch  gekrümmt  ist,  die  .Span- 

19» 
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nunge»  in  den  U  urten  nahezu  oder  völlig 
constsmt  bleiben,  so  dass  derselbe  Gurt- 

qiicr«chnitt  v.m\  dnTicr  cnncentrirtere  Gurt- 
tornicn  anijeweiidet  werden  können  und 
dass  femer  die  Spannungen  in  den  Wand- 
fülUintjs^liedcrn  wesentlich  reducirt  wer- 
den. Hiedurch  ergab  sich  eine  Material- 
ersparnis bis  zu  .207o  gegenüber  den 
Paratlelträgern,  wenn  auch  die  Schwierig* 
kdten  der  Erzeugung  des  gekrOmmten 
Gurts,  namentUch  bei  kleineren  Brücken, 
den  öconomischen  Etlect  etwas  ein- 
schränkten. 

Die  soj^Liiaiinten  Bogensehnen- 
träger,  bei  welchen  Uber  dem  geraden 
Unternrurt  ein  parabolischer  Obergurt  auf- 
nrehiiit  ist.  knmcn  wep;en  der  Schwierig- 
keiten in  der  Durchbildung  der  beider- 
seitigen HndanscblÜMe  und  Anknüpfung 
der  Endquerträger  mir  seltener  zur  An- 
wendung. So  u.  A.  bei  einigen  bis  zu 
30  m  weiten  Objecten  auf  der  Linie 
Kriegsdorf-Römerstadt  und  Tar- 
vis-Pontafel.  [Abb.  149.] 

Kine  ausserordentliche  JkJc  itnng  ge- 
wannen dagegen  die  sogenannten  Ualb- 
parabeltrMger,  bei  welchen  diese 
schwierigen  AnschUisse  vermieden  sind, 
indem  der  'IVäger  beiderseits  durch  ver- 
ticalc  Ständer  abgeschnitten  wird,  wo- 
daruh  sicli  auc!i  bei  gri'tsseren  I-icht- 
weiten  »ind  daher  bei  gnisseren  Träger- 
höhen die  Möglichkeit  ergibt,  die  beiden 
Obergurten  in  der  ganzen  Länge,  zur 
Erzielung  grösserer  Steifigkeit,  durch 
Querverbindungen  zu  verspannen.  Diese 
Halbparabelträger  verbinden  den  Vor- 
theil geringerer  Spannungen  in  den  Aus- 
fachungen,  also  den  Vortheil  der  Material- 
ersparnis der  reinen  l'arabelträger  mit  der 
leichteren  Ausführbarkeit  der  Parallel- 
träger. 

Bezüglich  der  .Xnordnung  der  Wand- 
fttllungsglieder  wurde  der  Halbparabel- 
trilger  meist  nach  dem  .NV  ihnie'--chen 
System,  und  zwar  1ms  zu  50  nt  als  ciulaciies, 
darQber  hinaus  jedoch  als  doppelt  un- 
symmetrisches Fachweik  ausgeführt,  mit 
schlaffen  Zugbandern  und  steifen  \'erti- 
calen,  obwohl  auch  frühzeitig  das  einfach 
gekreuzte  symmetrische  Fachwerk  mit 
Verticalcn  auftrat.  So  war  die  von  H  a  r- 
kort  im Jahre  1870  -  l\iiiti  lHUnicke  der 
Vorarlbergcr  liabn  mit  3!^  m  Spannweite 


nach  dem  einfachen  .Mohnie'schen  .Sy- 
stem, die  von  Hermann  im  Jahre  1H72 
an  .Stelle  der  einL^e-itOrztcn  f*  rn  t  h  brücke 
bei  { z  e  r  n  o  w  1 1  z* »  sowie  tür  die  D  n  i  c- 
Sterbrücke  bei  Jezupol  mit  vier, 
respective  fünf  Oeffnungen  zu  je  56*9  m 
nach  dem  zuletzt  genannten  Fachwerk 
ausgeführt  und  ebenso  erhielt  die  grosse 
DonaubrUckc  der  Nord  bahn  bei 
Wien,  im  Jahre  1873  erbaut,  Halbparabel- 
träger mit  zweifachem  Miilmieschem 
Fach  werk.  Vom  Ende  der  Siebzigcr-Jabre 
an,  wo  unter  anderem  auch  ftlr  den 
D  o  n  :i  ti  c  a  11  a  I  l^ii  Nu^'^dfirf  eine 
m  weite  Brücke  ähnlicher  l^onstruc- 
tion  erbaut  wurde,  fand  dieses  Träger- 
system  eine  immer  allgemeinere  Verbrei- 
tung. [Vgl.  Ahh.  IIb  und  117,  iid.  I, 
2.  Theil.] 

Das  Schlottern  und  Schwanken  der 
langen  Zugbänder  bei  der  Befahnmg  der 
Brücken  führten  später  dazu,  auch  die 
blos  auf  Zug  beanspruchten  Streben  steif 
zu  profiliren,  um  so  eine  grössere  Starr- 
heit der  Construction  zu  erzielen.  Bei  ein- 
zelnen UrUckcn  wurden  zuerst  blos  die 
sämmtlichen  Glieder  des  Mitteltheiles  — 
wo  Zug  und  Druck  wecliseln  -teif 
ausgebildet  ;  bei  zahlreichen  t  iittcrliägern, 
vornehmlich  auf -den  Linien  der  k.  k. 
.Staatsbahnen,  Huden  wir  aber  lietite 
Halbparabelträger,  welche  mit  durcli- 
w  e  g  s  steifem  F  a  c  h  w  e  r  k  ausgestattet 
sind,  mögen  dieselben  nach  dem  einfachen 
oder  doppellen  .Mohnie'schen  .System  oder 
auch  als  s\mnH'trische  Fachwerke  mit 
gekreuzten  Diagonalen  und  Verticalen 
ausgeführt  sein.  Diese  Constructions- 
weise,  in  Verbijuiun^  mil  starki-ii,  briätrii 
Gurten  und  steifen  Windkreuzen,  verleihen 
den  Tragwänden  solcher  BrQcken  eine, 
wenn  auch  mit  höheren  Kosten  erlsnufte 
.Steitigkeit  und  Kuhe,  welche  die  Brücken 
auch  unter  dem  rollenden  Zug  nicht  ins 
Schwanken  kommen  lässt. 

Der  grössle  H  a  1  b  p  a  r  a  h  e  1  träge  r, 
mit  z  w  e  i  f  a  c  h  e  m  Mohnie'schem  Fach- 
werk ausgerüstet,  dessen  sämmtliche  Theile 
—  ausser  den  Zugdiagoiialen  —  steife 
Profile  erhielten,  überbrückt,  1 20  m  lang, 
die  Mittelötfnung  des  Trisana-Via- 
ductes  auf  der  Arlbergbahn,  [Abb. 

•>  Vgl.  Abb.  379,  Bd.  I,  1.  TheU. 
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150  und  151.]  Die  Tragwände  dieses  zweit- 
grössten  Fla Iken träger s  Kuropas  sind  in  der 
Mitte  ibin  hoch.  Auch  die  80m  weite  Con- 
struction  über  die  Octzthaler  Aache 
im  Zuge  der  Linie  I  n  n  s  b  r  u  c  k  -  L a  n  d  e  c k 
[Abb.  152],  die  lOO  in,  beziehungsweise 
89  m  weiten  E  t  s  c  h  b  r  ü  c  k  e  n  bei  G  in  ü  n  d 
und   S  t.   .\l  i- 

chele  der 
Linie  Bozen- 
Ala,  sind  als 
•  Halbparabel- 
träger mit  sol- 
chem, theil- 
weise  steifem 
Fachwerk  er- 
baut. Halbpa- 
rabelträger mit 
vollständig 
steifen  Fül- 
lung s  g  1  i  e- 
dern  zeigen 
unter  Anderen 
die  60  VI  weite 
Brücke  über 
den  Grub  e  r- 
canal  bei  Laibach  der  Linie  Laibach- 
Rudolf  s  w  e  r  t  h,  die  P  r  u  t  h  b  r  U  c  k  e  bei 
Przerwa  der  L  e  m be  r  g  -  G z  e  r  n  o- 
witzer  Bahn  mit  Oeffnungen  bis  zu 
66"9  m  Weite,  die  Isonzobrücke  auf 
Monfalcone  -  Gervignano  mit  sie- 
ben Oeffnungen  zu  je  50  m  Weite  [.Abb. 
153  a  und  153  b),  die  54  4  m  weite,  zwei- 


Abb. 


massgebend,  bei  welchem  sich  die  Fahr- 
bahn oben  betindet  und  daher  der  ab- 
wärts gekrümmte  Parahelträger  überdies 
die  Möglichkeit  einer  leichteren  Versteifung 
durch  Querverbindungen  zulässt.  Diese 
Gonstruction  bot  auch  einen  besonderen 
\'ortheil  als  Krsatz  h(jlzerner  Balken- 
brücken, weil 

  sie   wie  diese 

eine  geringe 
Autlagerhühe 
erfordert  und 
auch  der  Ab- 
stand der  bei- 
den Trag- 
wände sich 
wenig  von  der 

Geleisweite 
entfernt.  Es 
konnten  daher 
die  vorhande- 
nen Widerlags- 
mauem  der 
HolzbrUcken 
ohne  wesent- 
liche Umge- 
staltung zur  Aufnahme  der  Eisenbrücken 
benützt  werden.    Dieser  Grund  war  für 
die  Nord  bahn  massgebend,  als  sie  im 
Jahre  1873  den  Fischbauchträger  bei  der 
27*5  in  weiten  March  brücke  bei  N  a- 
pagedl  einführte.   Ihr  folgten  unter  An- 
deren die  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  mit  der  1 879 
erbauten,  20  m  weiten  Brücke  bei  Kunau 


BrUckc  Ober  die  Oclith/ilcr  A.ichc.  l[nn-.hnick-Ldndcck.] 
[Nach  einer  photoj;raplil«chcn  A  ufuabiue  \oa 
i'..  A.  Czichua,  InonbruLk.] 


Abb.  IJJ.i.  Uunzu-Iirilcke  im  bau.  [.Munfalconc-CerviKnano.]    [Nach  ciacr  phutoKiapblSkhen  Aufnahm: 

von  Coric  Schaatianuill  Benque,  Triett.) 


geleisige  beschotterte  Brücke  über  die 
Hern  als  er  Haupt  Strasse  im  Zu;;e 
der  Vorortelinie  und  ferner  die  6g  m 
weite  D  on  a  u  c  a  na  1  -  B  r  ü  c  k  e  in  Hei- 
ligenstadt der  Wiener  Stadtbahn. 
[Abb.  .54.] 

Dieselbe  Gonstructionsidce,  welche  den 
Bogensehnenträgem  zugrunde  lag,  war 
auch     für    den    F ischba  u c h  tr ä ger 


auf  der  Linie  Erber s d or f- W ü rbe n- 
thal,  und  im  Jahre  1885  mit  der  46»» 
weiten  G  u  r  k  f  1  u  s  s  b  r  ü  c  k  e  bei  L  a  u  n  s- 
d  o  r  f  auf  der  Linie  St.  V  a  I  e  n  t  i  n  -  P  o  n- 
tafel,  durchwegs  (^onstructionen  mit 
steifen  Ständern  und  einfach  gekreuzten 
schlatTen  Zugbändern. 

Auch  hier  führte  die  Schwierigkeit 
des  Zusammenschlusses  der  beiden  Gur- 
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Abb.  15}  b.  Ui>Diii>-BrUi£kc.  [MoofAlcoafCsnrlgnanu.] 


tungen  zu  einer  Ahkappung,  so  dass 
eine  Art  h  ;l  n  c  n  d  e  r  i  I  a  l  b  p  a  r  a  b  e  I- 
träger  entstand.  Viele  derartige  Brücken 
wurden  mit  einem  einfach  gekreu/.ten  Sy- 
stem von  Zug-  und  DruckJiagonalen  so- 
wie mit  steifen  Ständern  ausgestattet,  wie 
beispielsweise  die  an  Stelle  der  Schiniom- 
brücken  getretenen  hängenden  Ilalbpa- 
rabeltriiger  der  Iscr brücke  bei  Kakaus 
(vgl.  Abb.  366  und  367,  Bd.  I,  l.  Theil)  und 
in  neuester  Zeit  die  D  n  i  e  s  t  e  r  br  U  c  k  e  bei 
Zaleszczyki.  [\hh.  155.]  Wieder  an- 
dere Brücken  dieser  Gattung  wie  auf 
der  M  ä  h  r  i  s  c  h  -  S  c  h  le  s  i  s  c  h e  n  G  e  n- 
tralbahn  wurden  mit  gegen  die  Mitte 
nach  abwärts  fallenden  schlaffen  Zug- 
bändern ausgeführt.  Das  Streben  nach 
steifen  Constructionen  liess  die  k.  k. 
S  t  a  a  t  s  b  a  l>  n  e  n  bei  zahlreichen  C  )bjecten 
im  entgegengesetzten  Sinne  gestellte 
D  r  u  c  k  d  i  a  g  o  n  a  1  e  n  anordnen.  Unter  die- 
sen ist  wohl  die  60  iit  lange  L'eberbrOckung 
der  mittleren  Oeffnung  des  L  a  n  d  e  c  k  e  r 
V  i  a  d  u  c  t  s  über  den  I  n  n  f  I  u  s  s  [Abb.  I  $(■>] 
die  bedeutendste.  Aesthetische  Rücksich- 
ten für  die  .Ausführung  der  W'andfiillungs- 
glieder  dieser  Träger  waren  auch  dahin 
massgebend,  dass  man  die  .Maschenweite 
vom  Ende  gegen  die  .Mitte  zunehmen 
liess,  um  die  Abweichungen  in  den  auf- 


einander folgenden  Strebenwinkeln  mög- 
lichst gering  zu  machen.  So  hat  die 
letztgenannte  Innbrücke  im  mittleren 
Theile  bis  zu  7  vi  weite  .Maschen.  .Auch 
andere  Staatsbahnlinien,  wie  Stryj- 
Besk  i d  [hier  der  Opor-Viaduct  mit  5 
je  40  tu  weiten  Oeffnungen],  Iglau- 
\V es s  e  I  y  und  I*  il  s  e  n  -  E  ger  sowie  die 
Vbbsthal- Bahn  [.\bb.  157]  u.  a.  m. 
zeigen  Beispiele  dieser  Constructionen. 

Mit  regem  Interesse  wurden  die 
raschen  Fortschritte  anderer  Länder  im 
Brtkkenbaue  verfolgt  und  durch  neue 
vermehrt.  Der  in  Deutschland  aufge- 
tretene S  c  h  w  e d  1  e  r  t  r  ä  g  e  r,  welcher  der 
Forderung  entsprach,  dass  die  Diagonalen 
gar  keine  Druckspannungen  erleiden, 
dessen  Obergurt  im  mittleren  Theile  ge- 
rade, an  den  Enden  aber  hyperbolisch  ge- 
krümmt ist  und  der  in  der  Ausfühnmg 
eine  .Materialersparnis  von  25 — 30*/rt 
gegenüber  dem  Parallelträger  zuliess, 
wurde  von  der  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  -  \'  e  r  w  a  1- 
t  u  n  g  auf  der  Linie  Spalato-Knin  und 
l' e  r  k ü  V  i  c -  S 1  i  V no  in  Weiten  bis  zu 
3S  m  ausgeführt.  Auch  auf  den  Linien 
U  n  t  er  -  D  r  a  u  b  u  rg  -Wo  Ifsberg,  Tar- 
V  i  s  -  P  o  n  t  a  f  e  I  und  O  s  w  i  ^  c  i  m  -  P  o  d- 
görze  wurden  die  Schwedlerträger  in 
ähnlichen  Weiten  angewendet;  wegen  ihres 
unschönen  .Aussehens  waren  sie  jedoch  nie 
sonderlich  lieliebt  und  fanden  aus  diesem 
Grunde  auch  keine  weitere  Verbreitung. 

In  der  .Materialersparnis  und  in  der 
Form  dem  .Schwedlerträger  ähnlich,  war 
der  von  F.  Pfeuffer  im  Jahre  1880  bei 
der  .S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
eingeführte  Ellipsenträger,  der  vor 
.St  ad  lau  den  Donauarm  mit  f>o  m 
.Spannweite  übersetzt  und  dem  einige 
andere  Brücken  mit  ähnlicher  Lichtweite 
nachfolgten.    [.Abb.  158.J 

Schon  im  Jahre  1858  fand  in  Oester- 
reich der  zuerst  in  Frankreich  geübte  Bau 
c  o  n  t  i  n  u  i  r  1  i  c  h  e  r  T  r  ä  g  e  r,  so  u.  A.  bei 
den  grossen  Brücken  der  Kaiserin- 
Elisabeth-Bahn  und  .Südbahn.  [Vgl. 
beispielsweise  .Abb.  334,  Bd.  I,  i.  Tlieil.] 
Eingang,  wo  parallelgurtige  Gitterbrücken 
über  drei  bis  fünf  OetTnungen  weggeführt 
wurden.  Indem  die  in  der  Trägermitte 
aufliegenden  durchbiegenden  Wirkungen 
der  Last  durch  die  über  den  Pfeilern 
erzeugten  Biegungen  entgegengesetzten 
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Sinnes  abtreschwächt  wurden,  ergab 
sich  bei  solchen  continuirhchcn  Trägern, 
und  zwar  bei  Stützweiten  von  mehr  als 
25  nt,  eine  beträchtliche  Materialerspaniis 
gej^cnülicr  den  so  beliebten,  frei  auf- 
liegenden Brücken.  Auch  machten  diese 
Träger  ein  eigenes  Montirungsgerüste 
überflüssig,  da  sie  vom  Lande  her  über 
die  Pfeiler  eingeschoben  werden  konnten, 
eine  Montirungsweise,  die  später  aller- 
dings mit  Rücksicht  auf  die  unvermeid- 
liche  grössere   Materialanstrengung  im 


unabhängigen  Montirangsweise  zu  ver- 
einigen und  doch  den  Xachtheil  jener 
Unbestimmtheit  zu  eliminiren,  welche  die 
wechselnde  Höhenlage  der  Stützpunkte 
in  die  ( lonstniction  hineintr.1gt.  Er  er- 
zielte dies  dadurch,  dass  er  beispielsweise 
bei  einem  über  drei  Felder  reichenden 
Träger  in  der  mittleren  Oeflfnung  zwei 
Gelenke  einschaltete,  so  dass  der  ganze 
Träger  aus  einem  frei  aufliegenden 
mittleren  Theile  und  zwei  seitlichen,  über 
einen  Stützpunkt  hinausragenden  Tlieilen 


Abb  |e;4.    DoDiiiiCMDAl-niikkc  in  HcIliffcnsuJt. 


Träger  sich  als  wenig  empfehlenswerth 
ervi'ies.  Die  Tabelle  (S.  2Q9 — 302]  zeigt 
die  grosse  Zahl  continuirlicher  parallel- 
gurtiger  Träger,  die  auf  unseren  Bahnen 
in  Benützung  stehen. 

Mit  der  Erkenntnis  aber,  dass  die 
schwer  zu  vermeidenden  kleinsten  .\ende- 
rungen  in  der  Höhenlage  der  Stützpunkte, 
wesentliche  schädliche  N'ebenspannungen 
in  dem  Träger  hervorrufen  können  und 
mit  der  Einführung  krummgurtiger  Träger 
und  der  durch  sie  erzielten  Material- 
ersparnis, verloren  die  continuirlichcn 
Träger  wieder  an  Bedeutung. 

(.1  e  r  b  e  r  in  Deutschland  war  es 
indessen  gelungen,  in  seinem  Gelenk- 
träger die  Vortheile  der  continuir- 
lichcn Träger  bezüglich  der  Material- 
ersparnis  und   der    von    dem  Gerüste 


bestand.  Dieser  Träger  mit  frei 
schwebenden  Stützpunkten  bil- 
dete den  Ausgangspunkt  des  Brücken- 
systems der  Ausleger-  und  Krag- 
brücken, welchem  die  imposantesten 
modernen  Brückenbauten  der  Welt  ange- 
hören und  das  auch  in  Oesterreich  in 
der  im  Jahre  iHHi)  unter  Bischoff  von 
Klammstein  erbauten  Moldaubrücke 
bei  ('er  Vena,  im  Zuge  der  Linie 
Tabor  -  l'i  se  k  der  Bö  h  m  i  s  ch- .\l  ä  h  r  i- 
schen  Tr  a  n  s  v e r s a  1  -  B a h  n,  einen 
achtunggebietenden  Vertreter  gefunden 
hat.  (Abb.  isya  und  I5t)b.] 

Dieses  grossartige,  von  Ludwig  H  u  s  s 
projectirte  und  nach  dessen  sowie  den 
Plänen  ().  .Meltzer's  u.  A.  ausgeführte 
Bauobject,  rechtfertigt  eine  nähere  Be- 
sprechung. • 
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Das  Moldauthal  besitzt  an  der  Ueber- 
setzun^isstcUe  eine  Breite  von  300  ;;i  und 
eine  Tiet'e  von  67  »;;.  Als  wirthschaftlich 
vortheilhaftesteUebcrbrückun^i  erwies  sich 
die  Untertheilung  der  Thalweite  durch 
die  Einstellung  von  zwei  Mittclstützen, 
welclie  58  und  f)2  111  hoch  aus  Stein  auf- 
geführt wurden,  um  der  Eisenconstruction 
einerseits  inöjilichst  unnachgiebige  Stütz- 
punkte zu  schatten  und  andererseits 
von  der  nothwendigcn,  ständigen  und 
eingehenden  Ueberwachung  so  hoher 
Eisenpfeiler  enthoben  zu  sein.  Als  Con- 
structiiins-System  für  die  Trag  wände 
des  V'iaduetes  war  wohl  ursprünglich 
kein  continuirlicher  (jelenkträger  vorge- 
sehen :  aber  die  grossen  Schwierigkeiten 
des  Einbaues  einer  Gerüstung   für  die 


Mittelträger.  Die  10  vi  hohen  Wände 
aller  drei  Träger  zeigen  das  System  eines 
Parallelträgers  mit  einfach  symmetrischem 
Fachwerk,  so  dass  das  äussere  Bild  des 
ganzen  BrUckentragwerkes  niclit  auf  einen 
Gelenkträger  schliessen  lässt.  Die  Lager 
für  den  Mittelträger  befinden  sich  in 
halber  Hölie  der  verticalen  Ständer,  welche 
die  (^onstruction  der  beiden  Arme  der 
Auslegerträger  abschliessen.  Die  Maschen- 
weite jedes  der  drei  Träger  beträgt 
8  44  m.  Bei  dieser  grossen  Maschen- 
weite der  Hauptträger  wären  die  eisernen 
I.ängsträger,  auf  denen  die  14  m  unter 
der  Oberfläche  des  Obergurts  liegende 
1  Fahrbahn  ruht,  sehr  schwer  geworden 
und  dieser  Umstand  veranlasste  eine 
Untertheilung  der  Fahrbahn  durch  Ein- 


Abb.  tss.  Onlestcrbrtlcko  bei  Zalcnzciykl.  [Linie 
Aurnabuie  \»n  K,  J 

Montirung  der  Eisenconstruction  im  Mittel- 
felde der  Brücke,  und  zwar  einestheils 
wegen  der  felsigen  Flusssohle  und  andeni- 
theils  wegen  der  auf  der  Moldau  lebhaft 
betriebenen  Flossschiffahrt,  drängten  zu 
einem  Trägersystem.  bei  dem  die  Her- 
stellung von  Montirungsgerüsten  ent- 
behrlich wird. 

Diesen  Vortheil  konnten  nur  A  u  s- 
leg  erträger  bieten,  und  so  wurde 
dieses  ( lonstructionssystem  den  bestehen- 
den Osterreichischen  Brückentypen  ein- 
verleilit  und  die  f  r  e  i  s  c  h  w  e  b  e  n  d  e 
Montirungsweise  ebenfalls  zum  ersten 
Male  in  Oesterreich  angewendet. 

Die  Kisencoii>truction  für  die  drei  je 
80  tu  weiten  \'iaduct<»tVnungen  besteht 
aus  drei  Theilen,  nämlich  aus  den  beiden 
lOQ"72  in  langen  seitlichen,  auf  den 
Widerlagern  und  den  Zwischenpfeilern 
aufrulienden  Gonsolträgern  und  aus  dem 
auf  let/.teren  lagernden  3370  111  langen 


Luidu-/alc»xczykl.]  [Nach  cIuct  phulot;ra|<blBcbcD 
awonki  in  Lemberg.] 

führung  von  Zwischenvcrticalen,  welche 
sich  in  den  Kreuzungspunkten  der  ge- 
neigten Wandglieder  auf  letztere  stützen 
und  ebenfalls  zur  .Aufnahme  von  Quer- 
trägern dienen.  Die  Materialersparnis  bei 
dieser Gonstructionsweise  betrug  rund  Ho/. 

Die  V'ergebung  der  ijjo  /  schweren 
Eisenconstruction,  welche  durchwegs, 
sammt  den  Nieten,  aus  basischem 
.\V  a  r  t  i  tJ  f  1  u  s  s  e  i  s  e  n  besteht,  erfolgte 
im  März  iSHtj  an  die  Fr  a  ge  r  B  r  ü  c  k  e  n- 
bauanstalt  und  an  die  Prager  M  a- 
s  c  Ii  i  n  e  n  b  a  u  -  .\  c  t  i  e  n  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t. 

Die  .\usbildung  der  einzelnen  Brücken- 
glieder war  projectgemäss  so  vorgesehen, 
dass  dieselben  in  den  Werkstätten  der 
Hauptsache  nach  fertig  zusannnengestellt 
werden  ktmnten,  so  dass  auf  dem  Bauplatze 
blos  die  ergänzenden  Arbeiten  und  die 
Verbindung  der  einzelnen  Glieder  mit 
einander  zu  besorgen  war,  ein  Vorgang, 
der  heute  allgemein  üblich  ist.   Auf  diese 


1^  lyi  J._Uo  L>y 
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Weise  wurde  es  möglich,  von  den  329.000 
Nieten,  welche  in  der  Cunstruction  stecken, 
244.000  hereits  in  den  W'erk.stätten  ein- 
zuziehen ;  auf  dem  Bauplatze  war  demnach 
nur  niehr  der  vierte  Theil  der  j^esammten 
Nietarbeit  zu  leisten. 

Die  Zusammenstellung  der  Brücken- 
construction,  welche  Ingenieur  Oskar 
M  e  1 1  z  e  r  leitete,  erfolgte  in  den  beiden 


mit  den  Tragarmen  stattfinden,  was  durch 
eine  Verlaschung  der  beiden  übergurte 
und  durch  Ansetzen  von  .Schraubenwinden 
zwischen  den  L'ntergurten  bewerkstelligt 
wurde;  als  ( legennewicht  für  die  frei- 
schwebenden Theile  des  .Mittelfeldes 
dienten  die  beiden  Seitenfelder. 

Am  22.  October  iXScj  erfolgte  der 
Zusanimenschluss  der  beiden  Brilcken- 


Abb.  IS7     nrttckc  t>ci  Waidhofco.  [Vbb«tbal-Babn.] 


.Seitenüffnungcn  auf  festen  ("ierti.sten  [vgl. 
-Abb.  I  39  a]  in  der  üblichen  Weise,  von  den 
Zwischenpfeilem  aus  aber  freischwebend, 
wobei  ein  fahrbarer  Gerüstkrahn  das  Zu- 
bringen, Heben,  Herablassen  und  Ein- 
schwingen der  oft  8  bis  14  im  langen  und 
4  /  schweren  BrUckenglieder  besorgte. 

Bei  der  frei- 
schwebenden Mon- 
tirung,  dem  schwie- 
rigsten und  gefikhr- 
liebsten  Abschnitte 
der  ganzen  Aufstel- 
lungsarbeit, wurde 
immer  zuerst  das  be- 
treffende Untergurt- 
stdck  vorgelegt  und 
auf  diese  Weise  so- 
wie mit  Hilfe  einer 

Spannstange,  welche  an  dem  vorderen  Ende 
des  verlegten  l'ntergurtstückes  und  am  vor- 
deren Ende  des  letzten  Obergurttheiles  be- 
festigt war,  ein  fester  Boden  gescharten  ; 
auf  dem  Untergurte  schob  man  dann  ein 
tierüst  vor  und  bildete  so  eine  Buhne  für 
die  Arbeiter.  [.Abb.  I5(jb.] 

Bei  der  Montirung  des  Mittelfeldes 
musste  selbstverständlich  eine  proviso- 
rische Verbindung  dieses  Brückentheites 


Abb.  Iffi.  Elli[>«enlrMcer  Ober  den  Doo^uaiiu 
bei  stadUu. 


hälften  und  das  Werk  war  vollendet, 
das  als  ein  dauerndes  stolzes  Denkmal 
österreichischer  Baukunst  dasteht. 

Die  specirtschen  Vorzüge,  welche  den 
verschiedenen  bisher  genannten,  im  Laufe 
der  Zeit  auf  unseren  Bahnen  eingeführten 
gegliederten  Trägem 
eigen  sind,  die  alle 
infolge  der  verticalen 
Drücke,  die  sie  wie 
ein  gestützter  Bal- 
ken auf  ihr  .Auflager 
ausüben,  zu  den  Ba  I- 
k  e  n  t  r  ;l  g  e  rn  ge- 
zäl)lt  werden,  die 
wechselnden  ört- 
lichen Verhältnisse, 
i'ft  auch  blos  die  Vor- 
liebe des  Constructeurs,  waren  bei  der  Wahl 
des  jeweilig  anzunehmenden  .Systems  be- 
stinuneiul,  weshalb  wir  heute  den  mannig- 
fachsten Typen  von  eisernen  Balkentriigem 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
bege;;nen,  wie  dies  die  folgende  Tabelle 
weit  gespannter  Balkenbrücken  illustrirt. 
In  diese  L'ebersicht  wurden  die  bedeuten- 
deren, über  50  m  weit  gespaimten  Brücken 
mit  eisernen  Balkentrilyern  aufixenommen. 
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Ueberaicht  einiger  Uhtr  $0  m  ufitfrispannft  r  Hnickeii  mit  eisernen  Balken- 
trägem  auf  iisterreichisclten  Strecken. 


BeieichnuDg  der 
Brocke 

\    Linie  und 

Unternehrnung 

'  

Zahl  der 

1  Oetfnuticen 

iiikI  ai  U  li 
Welte 

j    in  Metern 

1  Constructionsart  der 
1  Hauptträger 

Anmerkung 

i/oiiBiipruvK%  uci 
Steyregg 

k.  k.  St-B. 

5  X  >  }> 

i 

i 

Doppeltes  Mobni^'sches 

Fachwerk 
Einfaches  Mohnid'sche» 

Fachwerfc 

StromOffhun^ei) 

Iniindati).iiis- 
öttuuuiien 

erbaut  1S70  7- 

1 

Donaubriicke  bei 
Mauthauaea 

j£»  V-ilcntin- 

Budweia 
k.  k.  St-B. 

3  X  28^7 

Doppeltes  Mohni^'schea 

Facbwerk 
Einfaches  MobnM'schcs  i 

Fachwerk 

StromOffnungcn 
Innndations- 

Offnunj^en 
erbaut  187072 

Donaubriicke  bei 
Krema  1 
(Abb.  160) 

Henogenbaig- 
1  Krem» 
Octerr.  Local- 
eiaenbabn-Ges. 

4  X  i«>  i 
7  X  30 

1  HalboarabeltrilEer  mit  i 
1  ilacbem,  unsymmetri- 
1     schein  Fachwerk 
ParalldMIger,  einfach 
gekreustes,  symmetri- 
Bches  FacJiwetfc 

Stromoflnunireii 

Inundations- 
Offnun^en 
enwut  lo^7 

Donaubrocke  bei 

Ti|Un 
Ivel.  Abb.  10  u.  II, 
fid.  1,  2.  Theilt 

Wien-GmOnd 
k.  k.  St-B.  1 

1  >.  >i  =^ 
lX8»-5« 

1      yfatii  i-"nil>inlrtc;s 
1  Gilterwerk,  continuir- 
1       lieber  Trager 

erbaut  iS?:,';; 

üooaiibriicke  bei 

Wien 
1    jvi;'-  Abb.  4^. 
'   BJ.  I.  i.  Thiill 

Wien- 
Stdckerau 
n.  N.-W.-B. 

5  X  790 

1.^  X  2')  15 
i  X  i9S<» 

.(lach  reiiics  dittcrwerk 
je  i  I'cldcr  continuirlich 
1    Einfach  j;ekrcuztcs, 
1    svtnmctr  Fachwerk 

Slrombrilvkc 
Iniindations- 

brilcke 
erbaut  lH707i 

'  Uoiiaubrücke  bt-i 

1  Www 
(vgl.  Abb.  116, 
oA.  1*  2.  Tneil]  j 

Wicn-Fliirids 
d..rf 

\  K.  F.-N.-B.  1 

i  { 

4  X 

7  X  579  1 

1  Halbparaheltr;inL-r  mit 
Jlachcm,  iiiisynitnetri- 
J      scher»  F.ichwcrk  i 

 1 

StronibrUcke 
Iiiundati<ins- 
brücke 
eroaut  1072  /  3 

Wien 

i 

ö.-n.  St-E.-G.i 

i 

i 

10X3376  j 

1  9fucht  s  GittL-rwcrk  mit 
}  Vcnicaistrciicii,  con- 
1  titiiiirhcli 
1  btaches  reines  Clilter- 
}  werk,  je  4  Felder  con' 
J  tinuirlich 

Strom'Mfniinfien 
Inundatiuiis- 
Offnungcn 
erbaut  1868  70 

Liescrbrücke  bei 
Spital  a.  D. 

— 

M.irburn- 
Franzcnwtcste  | 
Sttdbabn  ! 

I  X  M  1 

( ioinbinirtt-s  (iitterwerk. 
und  zwar  ol.ichts  Netz- 
werk mit  V'crticalcn 

eibaut  1S70 

DranbrOcke  bei 

Obcr-Drauburg 

Mitrhiiri;- 
SüJbiihn 

1 

f           1  Ii  1 

*    / .  ^' 

Uli*  7ll\(lf* 

Kicijzbrllcke  b<.i 
Percha 

M.irburj:- 
Franzciiültstc 
Südbahn 

2  X  50  6 

4faches  cnmbinirtes 
Gitterwerk  1 

erbaut  1870 

RienzbrUcke  bei 

'  Vii.tl 

Al.irbur;;- 
FranzcnstV-ste 
SQdbMhn 

i  X  00 

wie  zuvor 

wie  zuvor 

'Eis.ick-  uikI 
Krstmiiis-X'i.'idiii.t 

.Marburti- 

I  X  50 

^tttchc»  «:oinbinirtcs 
Gitterwerk 

bti  I'raii/.cnstcsti: 
[v.^1.  Abb.  M  u.  ^5, 
BU  1,  i.  Ihcil] 

Franzvn$teste 
SOdbahn 

■!  X 

i>  X  .:o  2 
it  X  12^ 

1    Einfach  gekreuzte« 
j  Gitterwerk 

erbaut  ib'sO 
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1 

Bezeichnung  der 
Brücke 

Linie  und 

Balin- 
l-'nteraiehniunc' 

Zahl  der 
Oetlnungen 
und  deren 

Weite 
in  .Metern  j 

(]onstructionsart  der 
Haupttriiger 

AnmerkttikK 

Kisackbrücke  bei|! 
Kothclc 
Abb.  W. 
Hd.  I,  I.  TheilJ 

Innsbrack- 
Bosen 
Sfldbaltn 

1  X  56^9 

6factte8  cotnbinirtes  1 
Gitterwerk  | 

erbaut  1867 

Ijjlawa-Viaduct  I 
[Abb.ü,  nu.  1,2.ID.| 

Wien-Brttan 

1    -itaclieM  cunibinirte&  1 
Clitterwcrk  contiiiuir-  | 
1         Hoher  Träger 

erbaut  1868 

Wejssenbach  -  Via- 
auct  1  vaL  APD.  2-. 
Bd.  1,  «.  Theill 

i  arviü-Laibacb 

}2  f)  4-  ^0-2  -4- 

Conil^iiiii  le»  Ii  Itterwerk 
continuiriiclier  Triiger 

crnaut  IS"" 

Brücke  Ii!  ,  r  Jen 

\i  1  ildii  11^1  riTi 

4*  ■  * 'lu  tl  LIU  1  III  l.'Wl 

Trag 

(^esL  \  -W  -B 

V-' V-  C*l-»  < 

4fadiea  reinet  Netz- 
werk 

erbaut  lS~l 

ElbebrUcke  bei 
Tetsdieu  1 

Oett  N.-W.-B.| 

«  X  100 

_(taclu  >  ri  iiies  Netzwerk 
coutiiiuij lieber  Träger 

erbaut  I874 

InnbrOcke  b«i 

Passau 

Haiding-Passau 

t  X  90  8 

Keines  Netzwerli 

erbaut  iti6l 

DraubrUcke  bei  1 
Villach  [vgl.  AbbJ 
24,  Bd.  I,  2.  Th.]] 

St  Valentin- 

Pontafel  1 
k.  k.  St.-B. 

a  X60 

Reines  Netzwerk 
1  continuirlicher  Träger 

erbaut  1^173 

t 

Scblitzabrückc  ' 

bei  Tarvis 
fvel.  Abb.  26,  1 
Bd7 1,  2.  Theil] 

St  Valcntin- 

Puittalcl 
k.  k.  St-B. 

I  X  ^3 

1     Keines  Netzwerk 

erbaut  1872  . 

1 

Rheiiibrückt;  bei 
Buch« 

Vurarlberger 

Bahn 

'   2  X  30 

jlaches  reines  Netzwerk 
1    Einfach  gekreuztes 
1  Facnwerk 

^  erbaut  Iii71,>2 

Thaj'abracke  bei 

Znaim 

St-E.-Ü. 

2  y  >Q 

1      3  X  ÖO 

^^•ntilnlirliclK•r  Träger 
mit  einlach  gekreuztein, 
1    »ymmetr.  Kachwerk 

45  III  «her  der : 
Thalsohle 
eibaut  1871 

Kibebrttcke  b«i 

Josefstadt 

1  Sad-nordd. 

\'erb  -Bahn 

j  4-i9 

( ".imtinuirlicher  Träger 
mit  einlach  gekreuztem, 
symmetr.  Fachwerk 

Chvotnitia« 
1     Viaduct  bei 

K'appotitz 

j 

Segen-Gi>ttcs 
OkHäku 
i  St.E.-G. 

•  48  6  t  58  + 

1  Cuntinuirlivber  TrSger 
1  mit  einfach  gekreuztem, 

.s\!Tiinetr.  Facliwerk 

erbaut  1886 

Ticbitschei 
\'iadtict  über  daS 
Starischcrttial 
[Abb.  I6l] 

48  6  +  58  + 

1 

Continuirlicher  Träger 
mit  einfach  gekreuztem, 
symmetr.  Facbwerk 

erbaut  vsbd 

\'iaduct  ttber  die 
Wien-Zeiie 

,  Wiener 
Stadtbahn 

! 

1 

03  ly  4-  50^57 

ii 

1  ContiniiirliclK  T  Träger 
mit  einfach  gekreuztem, 
aymmetr.  Fachwerk 

1 

Beschotterte 
fanrownu« 
zweigeleisig 

erbaut  1S08. 
j  Senkrechte 
j  i'.ndahschlüsse, 
schiet  gestellter 
1  Mittclptetler 

lunbrücke  bei 
Bratinau 

1 

i  Ried-Simbach      6  X  S4'9 

1 

Einfaches  Mubnie^aches 
Fachuerk  [Paralle!- 

1  tiagcrj 

f  erbaut  1870 

•fr 
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nczcichnun»^  der 
lirÜL-Ue 

1     .■  •  , 
'     Linie  und 

Bahn- 

Untemehmung 

Zahl  der 
Oftfuunm-n 
und  deren 

Weite  1 
in  Metern 

i 

- 

Constriictin'i^art  der  1 
Hiiupttragcr 

Anmerkung 

LavantbrUcke 

Lnter- 
Drauburg- 
Wolfsbeqc 

'  X  5i'5 

Einfaches  AAohnic'sclics  1 
rRicnwerK  i 

erbaut  1^79 

MnrbrQcke 

Bmck-Leoben 

«  X  73  -1 

Doppeltes  Molmie'sches 
Fach Werk 

erbaut  1892 

ElbebrUcke  bei 
Aussig 

\^ac>  «N."W**0> 

73*9  -f-  74  2  + 
73-9 

Ouppeltcs  Mohnie'sches 
Facnwerk  contiiiuirlicher 
Trauer 

oben  als  Eisen-! 
Strasscnbrücke 

Donaucanal- 

:  Uriickc  bei  Wien 

'         i  i  KV»     I  'VI 

Wien^Stadlau 

st-e.-G. 

...  ^ 

1  X  79  ?  1 

£>oppeltes  Molinic'sches^ 

Pachwerk  1 

t 

erbaut  1870 

Oraubrückc 

Cnter- 
I)raiihur>;- 
WoUsbcru  1 

Di>ppeltes  Mohni^'schcs 
Fachwerk  j 

erbaut  iSjy 

RadbttMbracke 
bei  Pilsen 

■-    ! 

Wien-Eger 
k.  k.  St-B.  ! 

1    I  XÖ07 
S3-0 

 ^— 1 

Doppeltes  MohnM'aches' 
Fachwerk  { 

erbaut  1873 

WieubrUcke  bei 
Haitddorf  1 

Wiener 
Stadtbahn 

Doppeltes  Muhuie'sches 
Fachwerk  mit  volUtAndig 
steif  ausgebildeten 
Wandgliedem 

rechtes  Geieisc 
linkes  (Icleise 
erbaut  ii>97 

l'nithhrikkc 
i  bei  Clzcrnowitz 
:  [v^l.  Abb.  37'>. 
Bd.  I,  I   Th  1 

Len  iln  i 
Cjtcrtmwitz 

4  X  S69 

HalbparabeltrXger 

erbaut  1871/72 

Dniestcrbrückc 
hfi  Jczupol 

wie  Vorher 

5  X  S6l> 

wie  vorher 

wie  vorher 

DujiajccbrQcke 
itei  Neu'Sandec 

SavlMls;;!)- 

1  Neu*Sandec 
1  fc.  k.  St'B. 

3  X  50 

Halbparabettriger 
,Paraileltr%er  mit  etnfacK 
gekreuztem,  svmmetri- 

»chem  Faclivverk 

Strom - 
{0iiun<;en 
Inundations- 
Offbuni^cn 

Mokliiiibrückc 
bei  l'i)t-i« 

Budwcis- 
Salnau 

1  

Halbparabeltrager  mit 
cintüch  gekreuztem 
r  acn  werjc 

Donaiii  ati-il- 
'  Hriicke 
bei  Nussdiirf 

Abb.  117, 
Bd  I,  2.  Tl.eil; 

Nussd«  irf- 

K  -l-  In Tsdorf 

k.  k  St  -B. 

I  y  24  9  1 

1      I  X      ^5  ( 
1     •  X  ^«-9 

Parallcltniiier  mit  ein- 
fachem Mohiiie'schem  , 
Facliwerk 
Halbparabelträger 

erbaut  1877/78 

■  WiiitcrliafL-n-  und 

Donaiicanal- 
Hrückc  hei  Kaiser 
Abersdorf 

Nussdorl- 
K.-£bersdorf 
k.  k.  St.-B. 

1     »  X  00 
1  X  90 

1    Halboarabelträizcr  1 

erbaut  iSSo 

Trisana-Viaduct 
[Abb.  I50J 

Arllicriilnilui 
k.  k.  St.-B. 

I  X  "0 

Halbparabelträger 

erbaut  (i^4 

OetzbrOcke  bei 
Oetzthal 

[Abb.  I5.'l 

Arlbcr'jbahn 
'    k.  k.  St-B. 

+  So 

Halbparabeltiflger  1 
ParalJelträger  mit  einfachJ 
unsymmctr.  Pachwerk  , 

erbaut  ins^ 

EUchbrack«  bei 
GmOnd 

,  Bozen-Ala 
S-*B. 

1    1  X  100 

Halbparabeltrager 

i 

1 

Ktsclibriitkc-  bei  j  Buzen-Ala 
St.  Micti«le     ij        S  -B.  { 

*  X  Halbparabeltrager 
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Josef  Zuffer. 


Bexetchnung  der 
Brücke 

Linie  und  | 
Bahn-  { 
UnterachiniiDff . 

Zahl  der 
Oelfnwigen 
und  deren 

Welte 
in  Metern 

Constructionsart  der 
Haupttragcr 

br-                -  ■■■  ■■  1 

Anmciltung 

Murbrückc  bei 
Radk«rtbuiig  j 

Radkcrsburg-  { 
Lattenberg  , 

2  X  55 

HaibparabeltrSger 

MoldaubrUcken  | 

b«i  Budwcit 

!  I 

Wien-Eger  I 
k.  k.  Sl>B. 

I  X  ;s  s5  1 
1X5915 

Halbparabelträger 
Halbparabeltrager 

Sl!-'i:r.lM  Kckc 
erbaut  1879 
Inundatiutis- 
brücke  erb.  lügi 

WottawabrUcke 
bei  Strnkuiiitz 

Wicn-K^cr 
k.  k.  St  -B.  j 

I  X  68 

Halbparabel  trager 

■ 

KsinpniiMDrttCKe 

H.Kkrs.iMrf  Si^-' 
iiiundsherberg 

i  \y  ttiji 

•  X  70* 

wie  vorher 

eroaut  1009 

I  WislokabrQcke 
bei  Dtblc« 

Krakau-Lem- 
befg  k.k  St-B. 

3X71  ] 

wie  varhcr 



S.iübrikkt  bei 
rr/finysl 

Krakau- 
Lemberg 

K.  K.  ot.'t>.  [ 

»  X  71 

ParaUeltrftger,  2facbes 
'  Mohniö'Bches  Facbwerfc 

HalbparabcUräger 

Kerkabrttcke 

Siveriö-Knuin  j 

I  X  63 

1  UalbparabeltrOger 

1  erbaut  l8ä6 

,  EfierbrUcke  bei 
!  l'ostelbcrj; 

l'ostclbert»-  ] 
Laim  j 

55 
70 

25 

1 

1  Halbparabellrager 

erbaut  1895 

•MoldaubrUcke 
bei  Mrchcnic 

fAbb  ihi) 

Cer6an-Aiodtan^ 
DofaHa 

»3-5 
3  X  37 

Halbparabelträger 
ParaUeltrftger 

erbaut  1897 

Wcichsclbrücke 

«k  «  J&^l-Xl  IUI 

Skawce 

Tcplitz- 
Kcicheiibcrjr 
|Aussig-Tepl.  B-i 

!     4  X  50 
1  

1  ilalbparabeltnigcr 

wie  vorher 

ElbebrOcke  bei 
Loboeits 

3  X  72 
1      4  X  23 

Halbparabeltrager 
Parallel  trSger 

erbaut  1897 

Pruthbracke  bei 
Pnerwa 

!  f 

Lemberg- 
1  Czeruowitz 

66  9 
2  X  5t>9 

Halbparabeltrager 
mit  doppeltem,  unsyni- 
metrischem,  aber  ^atiz 

Steifem  Fachwerk 

|S<)2  erbaut  an 
Stelle  vonSchif- 
1  kombracken 

laonzobrQcke 
[Abb.  tS33 

Monfaleone- 
Cerrignano 

7  X  £0 

Halb]->arabelträger 
mit  doppeltem.  uns)'m- 
1  metriscnem,  aber  ganz 
1     steifem  rachwerk 

1  erbaut  1S93 

jHenmlscr  Brllcke 
in  Wien 

Vorortelinie 
der  Wiener 
.Studtbahu 

Halhparahcltra-er     1  Beschotterte 
mit  doppeltem,  unsvm-  Fabrhahn, 
inetrisi^fieni.  aber  tjanz  zvveiceleisii; 
1      steilem  Fa^liwerk      |  erbaut 

noniiucanal- 
Brilckc  in 

Heiliureiutuill 
[Abb.  I54I 

Wiener 
,  iitddtbahn 

;       .  i 

i  X  69-05 

I 

1      Halhparailelträirer  ' 
mit  donpelleiil,  uiisvm-         ,      .  .0  . 
1  metriscftem.  aber  gana  l    "^''""^  '^^ 
'     steifem  Fachwerk  :| 

Miesthal- Vtaduct 

Ncnliot- 
Wcscntz 

3  X  55 

ll;iliiparaheltr;ii;cr  mit 
oben  lieijendcr  Fahrl-'abn 

erbaut  1897  1 

Dniesterbrücke  i 
1  bei  Zalcszczvki  > 
lAbb.  155) 

lAii.ili- 
Zalcszc/yki 

'                          H.ilbp.ir,ib<.'ltr;it;cr  mit 

^  >'  60        •>bcn  lief^L'iider  Falirbaliii 
1      4  A  30       raralicUrügcr  mit  cialucl« 
1    gekreuKtem  System 

wie  vorher 
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Die  Bo genträger,  welche  schon 
frühzeitig  bei  Strassenbrücken  in  Oester- 
reich VcrAvendung  gefunden  hatten,  treten 
erst  spät  und  vereinzelt  im  Dienste  der 
Eisenbahn  auf.  Sprach  auch  die  schöne 
schlanke  Form,  welclie  diesem  Träger 
eigen  ist,  zu  ihren  Gunsten,  so  stand  ihrer 
Verwendung  doch  wieder  der  Nachtheil  ent- 
gegen, dass  sie  ungleich  mehr  Eisen- 
material beanspruchten,  als  die  gegliederten 
Balkenträger,  dass  ferner  ihr  grosser,  auf 
das  Auflager  ausgeübter  Seitenschub  ein 
sehr  starkes  und  kräftig  fundirtes  Wider- 
lager fordert. 


zu  je  52'5  tu,  wobei  die  drei  Geleise  durch 
:  je  vier  Träger  unterstützt  werden.  Dieses 
Constructions-System  fand  auch  bei  der 
Donaucana  1-B rücke  der  W  i e n e r 
Verbindungsbahn,diedie  alte  Ketten- 
brücke ersetzte,  femer  in  jüngster  Zeit  unter 
Anderem  bei  der  56  ;;/  breiten  Ueber- 
setzung  der  H  c  i  1  i  gen  städter-Strasse 
im  Zuge  der  Gürtellinie  der  Wiener 
Stadtbahn  \'erwendung. 

Eine  reineBogenconstruction,bei 
welcher  die  Last  des  die  Fahrbahn  tragen- 
den Obergurtes   durch  vcrticale  Ständer 
I  auf  die  Blechbogen  übertragen  wird,  tritt 


'TViK'A'S  ■■■1 


Abb.  ISOa.   .Moldaubrücke  bei  Öerrena  (tm  Baa]. 


Im  Jahre  1858  baute  v.  Ruppert  in 
Ungarn  die  erste  Bogenbrücke  Uber  die 
Theiss  bei  Szegedin,  welche  Brücke 
acht  Oefinungen  zu  je  42'3  ;«  Weite  um- 
fasst.*)  Hier  ist  der  kreisförmig  gebogene 
schmiedeeiserne  L'ntergurt  mit  dem  Ober- 
gurt durch  Wandfüllungsglicder  verbun- 
den, wodurch  ein  sogenannter  Zwickel- 
bogenträger  entstand  und  die  doppel- 
geleisigc  Fahrbahn  wird  durch  vier  solcher 
Bogen  unterstützt.  Auf  österreichischem 
Boden  erbaute  Etzel  die  erste  Bogen- 
brücke derselben  (^onstruction  bei  Mar- 
burg, im  Jahre  1865  mit  drei  Oetfnungen 


►)  Vgl.  Abb.  325.  Bd.  1.  I  Theil. 


uns  in  den  schöngegliederten  Objecten  der 
Wiener  Stadtbahn  bei  der  Uebersetzung 
der  Döblinger  Hauptstrasse  im 
Zuge  der  Gürtellinie,  ferner  der  Kicht- 
hausen-  und  Nussdorfer  Strasse 
im  Zuge  der  \'orortelinie,  bis  zu  Weiten 
von  36*4  H/,  entgegen. 

Im  Gegensatz  zu  den  ursprünglich 
gegen  starre  Lager  gestemmten  Bogen, 
erhalten  die  Fusspunkte  der  Bogen  seit 
den  Sechziger-Jahren  Lager  Stühle  mit 
ti  denke  n,  wodurch  eine  ( ^entralisirung 
der  Angriffspunkte  in  den  Kämpfern  und 
eine  Herabminderung  der  schädlichen 
Temperaturwirkungen  erzielt  wird.  Die 
Vorschläge  des  österreichischen  Ingenieurs 
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Hermann,  auch  im  Scheitel  des  Bogens 
Gelenke   anziibrin^^cn    und  so  jedwede 
statische  Unbestimmtheit  der  ( !<>nstriictinn 
sowie    die   scliädliche    Einwirkun;^  von 
Montirungs-  inid  Temperatiirspannimficn 
zu  beseitigen,  kamen 
wohl  bei  Strasstn- 
brücken,    wie  bei- 
spielsweise bei  der 
noch  jetzt  bestehen- 
den S  t  i  e  y  e  r  b  r  (l  c  k  c 
über  den  \V  i  e  n  11  u  s  s 
in  Wien  und  bei  einer 

La  i  b  a  c  h  f  1  u  ss- 
brücke  in  Lai- 
bach zur  Verw  en- 
düng,  fanden  aber  für 
Eisenbalm  -  Brücken 
wegen  der  starken 
Senkung  im  Sclieitel 
keine  Aufnahme. 

Die  Uebersetzung 
von  Flüssen  und 
Canälen  mit  Schiffahrtsverkehr  erfordert 
bei  niedrig  liegender  Brückenbahn  be- 
weglich eingerichtete  Tragwerke,  die 
geschlossen  dem  Bahnverkehr  dienen, 
dagegen  in  geöffnetem  Zustande  die 
Durchfahrt  der  SchilTc  gestatten.  Inüester- 


Abb   Ibj  b.    Mi)riiiriinK  tlcr  MulJjubräcke 
bei  OcivcOA. 


way-,  im  Jahre  1 886  aber  für  den  Eisen- 
bahn-Verkehr der  Riva- Bahn  einge- 
richtet wurde.  Ein  l  H  iii  langer  Blechträger 
ruht  auf  beiderseitigen  Widerlagern  und 
einem  Zapfen,  der  den  Träger  in  einen  1 3  m 
langen,   den  C'anal 
überbrückenden  .■\rm 
und  einen  5  111  langen 
"  '  '  Baliastarm  unter- 

theilt.  Die  Schwen- 
kung der  Brücke  er- 
folgt durch  einen 
ausserhalb  derselben 
in  Bewegung  ge- 
setzten Mechanis- 
mus. Eine  ähnliche 
C'onstructionsweisc 
zeigt  die  Drehbrücke 
im  Hafen  v  o  n 
Pola  (.Abb.  163], 
welche  die  Oliven- 
Insel  mit  dem  Fest- 
lande verbindet  und 
jene  im  Zuge  der  Bahn  Bregenz-Lindau, 
welche  die  14  S  m  breite  Zufahrt  vom 
Bodensee  zum  Trockendock  absperrt. 
[.Abb  164.] 

.Mit  der  Entwicklung  der  eigentlichen 
Tragwerke   der  österreichischen  Bahn- 


Abb.  lAo.    Donaubra.;kc  bei  Krem«  a.  D.  [Ucriogcnburg.Kicui»  } 


reich  besitzen  wir  von  den  verschiedenen 
Arten  beweglicher  Tragwerke  nur  die 
I)  r  e  h  b  r  ü  c  k  en  und  war  die  erste  dieser 
Art  die  im  Jahre  1857  von  der  k.  k.  Seebe- 
hörde über  den  Oanal  Grande  in  Triest 
für  Fuss-  und  Wagen- Verkehr  bestimmte 
Brücke,  die  im  Jahre  1875  für  den  Tram- 


brficken,  die  wir  bisher  in  ihren  wesent- 
lichsten .Momenten  zu  kennzeichnen  ver- 
suchten, hielt  auch  die  Ausbildung  der 
anderen  Brttckentheile,  wie  der  Con- 
structionen  für  die  .Aufnahme  der  Fahr- 
bahn, der  anderweitigen  (Juerverbindun- 
gen   und    der    Lagerung   der  Brücken 
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gleichen  Schritt,  nesf^lcichen  traten  in 
der  Kiindirun^j  der  Pfeiler  und  in  der 
Montiriuij;  der  Brücken  rationellere  und 
iiconomischere  Mellioden  auf,  wie  endlich 
auch  die  geklärten  Ansichten  über  die 
Inanspruchnahme  des  Materials  auf  die 
(lonstruction  zurückwirkten  und  in  der 
Verwendung  des  .Materials  selbst  einen 
völligen  Wechsel  einführten. 

Die  Querträger  werden  heute  meist 
als  volle  Mlechträger,  nur  bei  grosser, 
zur  Verfügung  stehender  ("onstructions- 
höhe  als  Gitterträger  ausgeführt  und  wird 
namentlich  bei  Drücken  mit  Fahrbahn 
»unten«  und  geringer  Trägerhöhe,  welche 
keine  gegenseitige  obere  Verbindung 
der     Hauptwände   gestattet,    auf  einen 


ein  Temperaturwechsel  von  40"  C.  auf 
jeder  Lagerscitc  eine  Spaninuig  von 
25  Tonnen  hervorruft,  so  musste  man 
mit  der  anfangs  geübten  festen 
Verankerung  der  Träger,  die 
eine  Läiigenausdehnung  nicht  zuliess, 
schiechte  Krfahrungen  machen.  .Aber  auch 
bei  Einführung  von  Ci  I  e  i  t  p  1  a  1 1  e  n, 
welche  der  .Ausdehnung  des  Trägers 
nur  Keibtnigs  -  Widerstand  entgegen- 
setzen, wachsen  diese  Kräfte  bei  den 
genannten  Trägern  auf  2  I,  bei  50  i;i 
langen  Kisenträgern  sogar  auf  IO-15/, 
und  sind  daher  im  Stande,  das  Widcr- 
lagsmauerwerk  zu  zerstören,  sowie  schäd- 
liche Spannungen  und  X'erschielumgen 
in  der  (I<instruction   und  in  den  Stützen 


Abb.  lOi.   VUda<:t  Uber  d»*  Siarl»chertbdl.  [ScKcn-Gottes-Okrük».) 


ausserordentlich  kräftigen  Zusammen- 
schluss  der  tjuer-  und  I  lauptträger  Werth 
gelegt.  Dieser  L'mstand,  der  die  seitliche 
Steifigkeit  der  Wände  wesentlich  erhöht, 
wurde  bezüglich  seiner  Tragweite  in  den 
ersten  Decennien  des  Brückenbaues  häutig 
unterschätzt.  Wo  immer  es  die  Höhe 
der  Träger  über  oder  unter  der  l-'ahr- 
bahn  gestattet,  wird  durch  Einbau  kräf- 
tiger Querriegel  zwischen  den  Wanden 
und  durch  Windkreuze  den  seitlichen 
Angriffskräften  wirksam  entgegengetreten. 
Zwischen  die  ei.>ernen  <Juerträger  werden 
secundäre  eiserne  I.ängsträger  ange- 
nietet, auf  welche  erst  die  hölzernen  Quer- 
schwellen für  die  Schiene  zu  liegen 
kommen. 

Die  l.ängeiiänderung,  welche  die 
eisernen  Brücken  unter  dem  Eintiuss  der 
Temperatur  erleiden  und  welche  oft 
ausserordentlich  grosse  Krälte  in  dem 
Träger  erzeugt,  erforderte  eine  besondere 
Ausbildung  der  Lager.  Da  schon  bei 
einer  to  111  langen  Eisenbahn-Construction 

Geschichte  der  Etscubahaeii.  U. 


hervorzurufen.  Erst  in  den  .Siebziger- 
Jahren  wurden  bei  den  österreichischen 
Brücken  allgemein  die  Flächen  und  Gleit- 
lager bei  grossen  Brücken  eliminirt,  und 
die  gleitende  Reibung  in  eine  rollende 
umgewandelt,  indem  Walz  e  n  zwischen 
die  oberen  und  unteren  Lagertheile  ein- 
geschoben wurden. 

Hoffmann  hatte  bereits  im  Jahre  I^SS 
auf  der  Innbrücke  bei  Bichelwang  Rollen- 
lager  angewendet.  Der  Unistand,  das» 
bei  grossen  und  schweren  Brücken  die 
Zahl  und  der  Durchmesser  der  Köllen 
bedeutend  sind  [beispielsweise  benc'ithigt 
eine  Brücke  von  etwa  100  in  Weile 
6  Stück  Rollen  von  ungefähr  20  bis 
25  IUI  Durchmesser],  die  Lagerlläche 
daher  sehr  gross  w  ird  und  somit  die  Get.ihr 
für  eine  ungleichnwissige  l'ebertragimg 
des  Druckes  auf  die  Rollen  sehr  nahe 
lag,  führte  zur  Kinführung  der  Halb- 
w  a  1  z  e  n  oder  .S  t  e  1  z  e  n.  die  einen' 
grossen  Walzdurchmesscr  erhielten,  so 
dass   bei   der    Bewegung    des  Trägers 
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nur  ein  kleiner  Tlieil  der  Walzenober- 
flilche  zur  Ah\vickclun>i;  t^elangtc, 
die  dalier  nur  einen  schmalen  Kiirper 
benöthij^ten.  Indessen  kehrte  man  aus 
praktischen  Ciriin- 
deii  später  wieder 
zu  den  Rollen- 
la<jjern  zurück. 

War  auch  der 
grosse  Reibunys- 
widerstand  durch 
die  Rollen  und 
Stelzen  beseitigt, 
so  war  doch  der 
Nachtheil  vorhan- 
den, dass  bei  der 
Einsenkuny  gros- 
ser Brücken  deren 
Stützpunkt  infolyi- 
der  starren  Ver- 
bindun«!  der  Trä- 
ger mit  den  langen 
oberen  Lagerplat- 
ten nach  dem  vor- 
deren Lagcrcnde 
verschoben  wurde, 
welcher  Umstand 
die  gleichmässige 
Druck  vertijcilung 
zen    sowie  aut 


Ahb  ttt} 


M Oldau hrlivke  hcl  Mrchcnic 
ModJ.in-Di.hMü.1 
[Nach  einer   pbutoi^iaphUchen  Aufnahme  des  Hof* 
Kaininci|>hott>i;r<ifbcii  II.  Eckert,  I'idi;.] 


auf  Rollen  und  Stel- 
die  unteren  Lager- 
platten beeinträchtigte  und  nachthei- 
lige Inanspruchnahmen  des  M.iterials  der 
Brücke  wie  der  Widerlager  auftreten 
liess.  Dieser  Nachtheil  wurde  durch 
die  neuartigen  Kipplager  behoben, 
welche  zwischen  der  an  den  Träger  fest- 


genieteten Platte  und  der  auf  den  Rollen 
oder  Stelzen  aufliegenden  Ueberlagsplatte 
einen  eingeschalteten  Zapfen  zeigen,  auf 
dessen  gekrümmter  Oberfläche  der  Brü- 
ckenträger wippen 
kann.  Statt  eines 
eigenen  Zapfens 
wird  in  vielen  Fäl- 
len schon  die  auf 
den  Rollen  oder 
Stelzen  liegende 
Platte  entspre- 
chend geformt.  Die 
besondere  Bedeu- 
tung, welche  sol- 
che Gelenke  für 
das  .Auflager  von 
Bcigenbrücken  ge- 
wonnen haben, 
wurde  bereits  frü- 
her gestreift. 

Heute  Werden 
nur  bei  Objecten 
bis  zu  20  »/  Weite 
einfache  (ileit- 
1  a  g  e  r,  von  da  bis 
25  m  einfache 
Rollenlager 
Kipp-Vorrichtungen,   und  darüber 
Kipp-R ollen-  oder  Stelzen- 
angewendet.    Das   .Material  der 
dabei  meist  aus  Guss- 


und 


ohne 
hinaus 
I  a  g  e  r 

Lagerstühle  besteht 
eisen,  bei  den  grossen  Brücken  aus  Guss- 
stahl. 

Die  Ueberbrückung  tiefer  und  breiter 
Thäler  liess  die  Pfeiler  der  V'iaducte  zu 


AHN. 


■'13    EUcrnc  Vcrhin.tiiiii;>h,ihn  zwinvhcn  dem  Fcsilandc  UDd  der  Olivcn.ln«cl 
Im  Kri«:t;iib4(ca  I'oU  niH  IJrcfahrUvke. 
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inilcliti;;er  Höhe  hinanwachsen  und  machte 
auch  hier  bald  das  Eisen  eine  gewisse 
Ueherleyenheit  geltend.  Dem  Vortheil 
fast  vöUiyer  Unverwiistlichkeit  und  ein- 
facher Krhahun^,  der  den  gemauerten 
Pfeiler  )>e^en(lber  dem  eisernen  aus- 
zeichnet, steht  bei  bedeutender  Höhe 
der  Nachtheil  ^enenüber,  dass  das  grosse 
Gewicht  des  Steinpfeilers  ein  besonders 
gutes  Fundament,  eventuell  eine  Funda- 
menterbreitcrunjf  fordert  und  dass  hie- 
durch  irrössere  Kosten  verursacht  werden. 
Bedeutenden  Objecten  mit  hohen  Stein- 
pfeilern benennen  wir  ausser  dem  bereits 
genannten  Moldau- \iaduct   bei  rcrvcna 


Der  Ijjlawa-Viaduct  [Abb.  165) 
Uberbrtickt  das  450  m  weite  Thal  des 
Inlawa-Flusses  in  der  Höhe  von  42  7  m 
über  dem  Wasserspiegel  mittelst  eines  con- 
tinuirlichen,  üIkt  fünf  eiserne  Zwischen- 
pfeiler geführten  5  O  tti  hohen  I'arallel- 
trilyers.  Die  ( ^Instruction  desselben  ist  die 
eines  vierfachen  Netzwerkes  mit  schlaffen 
Zug-    und   steifen         förmigen]  Druck- 

,  streben  sowie  steifen  Veiticalen,  welche  in 
jedem  Knotenpunkt  eingezogen  sind  und 
die  als  Blechwände  ausgebildeten  (Juer- 

'  trüger  aufnehmen.  Diese  stützen  wieder  die 
eisernen  Längsträger,  auf  welchen  dicht 
aneinandergereihte.     eiserne  Schwellen 


Abb.  104.  bkocnhabii-Urt.bhrU.kc  Itrcticni.  [Llulc  Urc|;tiix-Lluilau.] 

n.   a.   noch   in   dem   Tha  va-V  i  ad  u  c  t 


bei  Znaim  (vgl.  .-\bb.  Bd.  I,  2.  Theil] 
der  Nordwestbahn,  dessen  220  m  langer 
I'aralleltr«lger  über  drei  an  40  vi  hohe 
.Steinpfeiler  hinweggeht,  weiter  in  dem 
87  wi  hohen  T  r  i  s  a  n  a  ■  V  i  a  d  u  c  t  im 
Zuge  der  Arlbergbahn  mit  50  m  hohen 
Steinpfeilern  und  in  dem  ebenfalls  schon 
genannten  O  p  o  r  -  V  i  a  d  u  c  t  der  .Strecke 
•S  t  r  y  j-B  e  s  k  i  d  mit  2H  m  hohen  .Stein- 
pfeilern. 

Die  grossen  »guss eisernen  Thurm- 
pfeiler', die  V.  Nördling  zuerst  im 
Jahre  1S54  auf  der  Orleansbahn  in 
mustergiltiger  Weise  ausführte,  bei  denen 
hohe  gusseisernc  .Säulen  durch  schmiede- 
eiserne N'erbindungstilcke  zu  einem  thurm- 
artigen, die  Brücke  tragenden  .Aufliau 
vereinigt  sind,  erhielten  im  jähre  1H70 
im  I  g  I  a  w  a-V  i  a  d  u  c  t  bei  Eibenschitz  auf 
der  Linie  W  i  e  n  -  B  r  ü  n  n  unter  v.  Hup- 
pert und  im  W  e  i  s  s  e  n  b  a  c  h- V  i  a  d  u  c  t 
der  Linie  T  a  r  v  i  s-L  a  i b  a c  h  von  K  i»  s  1 1  i  ti 
und  B  a  1 1  i  g  zwei  hcrvonagende  X'ertreter. 


ruhen.  In  .Abständen  von  627  m  von 
-Mitte  zu  .Milte  stehen  die  fünf  eisernen, 
auf  Mauersockeln  von  22*4  bis  zu 
27*4  m  Höhe  ruhenden  Zwischenpfeiler, 
deren  jeder  ursprünglich  aus  fünf 
gusseisernen,  0*3  tii  weiten  und  35  mm 
starken  K<)hren  zusammengesetzt  war. 
Je  vier  Röhren,  durch  schtuiedeeiserne 
Ouertheile  etagenformig  mit  einander 
verbunden,  bildeten  eine  Pyramide,  wäh- 
rend die  fünfte  Röhre  als  Spindel  für 
die  zum  Kevisionssteg  führende  Weiidel- 
sliege  bestimmt  war  Die  Lieferung  und 
.Aufstellung  des  Viaductes  besorgten  die 
franzosischen  Eisenwerke  F.  ("ail  ä  ('o. 
und  von  Fives-Lille;  ilie  eigentliche 
Brückenconstruction  wurde  auf  dem  Lande 
mit  Hilfe  von  hi'ilzemen  Zwisclienpfeilern 
montirt  und  auf  die  fertigen  eisernen  I 'feiler 
geschoben. (Vgl.  Abb.  6,  Bd.  I,  2.  Theil.)  Im 
Laufe  der  Jahre  wurden  einige  feine,  aber 
ungefährliche  Längsrisse  an  verschiedenen 
.Stellen  der  Köhrenständer  entdeckt, 
als    deren   Ursache   die  ziemlich  hefti- 
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gen,  durcli  die  *harte<  FaJirbahu  bc-  Kipplager  ersetzt,  wodurch  die  Wirkung 
dingten  ErschOtteruni^n  der  Eisencon-    der  Süsseren  Kräfte  auf  die  Construction 

struction,  voruiLucnd  jedoch  die  Ein-  \ui.- aiit  Jif  I'fcücr  inchr  concciitrirt  wurde. 
Wirkung  des  Frostes  angesehen  wurde,  ^  In  geistreicher  Weise  wurde  die  Wirkung 
indem  die  zwischen  den  Rohrwänden  I  der  Sonnenwärme  ausgenützt,  um  die 
lind  dein  {u--'.cu  I5i  tonkem  deisclben  citi-  t^nnzc  .^73*7  tn  l.iii^e  und  IO43  t 
sickernde  Keucikü^keit  beim  Gctneren  sehucie  Ii ai^ci construction  ohne  weitere 
auf  die  Rohrwände  von  innen  heraus  1  Hilfsmittel  um  <^>  ci»  gegen  Brünn  zu  ver- 
einen bedeutenden  Druck  auslibte.  siliieben.  Zeitlich  moryjens  wurde  Jiamlich 
Die  Rtthrei\  wurden  an  den  Enden  die  Eisenconstructiou  ycjjen  das  Wiener 
der  Risse  an^rebohrt,  um  dem  Weiter-  Widerlaofcr  fest  abgekeilt,  so,  dass  sich 
greifen  derselben  vorzubeugen,  alle  nur  ^  die  Träi;er  nur  gegen  BrQnn  ausdelinen 
cinigermussen  bedenklichen  Stollen  durch  konnten.  Am  Abend  wurde  wieder  das  Tr.ii;- 
sdimiedeeisen^c  Kintfbänder  deckt  und  werk  auf  dem  Brilnner  Widerlaj^er  tixirt 
die  eisernen  Querschwellen  durch  eichene  '  und  konnte  sich  daher  in  der  Nacht  bei 
in  entsprechenden  Abstanden  ersetzt,  um  ■  der  Abkflhhmg  nur  ge<>;en  BrOnn  zu- 
das  harte  Fahren  zu  beseitigen.  Alle  sammenziehen.  Da  die  damaligen  Tem- 
diese  V'orsichtümassregeln  aber  verhin-  peraturditlereitzen  zwischen  Tag  und 
derten  nicht,  dass  die  beunruhigenden,  >  Nacht  nur  gering  waren,  musste  der  Vor- 
wenn auch  unbegründeten  (»erilchte  über  gang  durch  einige  Tage  wiederholt  wer- 
die  Unsiclicrheil  des  Bauwerkes,  die  den,  bis  die  Kisenconstruction  in  der 
schon  lange  im  Publicum   circulirten,  '  richtigen  Lage  war. 

immer  aufs  Neue  uifTTnchtLn.  i;i  thircli  das  Beim       W  e  i  s se  n  ba c  h -  \' i  a d u  c  t 

behördlich  geforderte  langsan»e  Befahren  ,  [.vgl.  Abb.  27,  Bd.  I.  2.  Theil],  dessen 
des  Viaductcs  neue  Nahrung   erhielten.  1  continuirliche  Träger  vtin  1^2  m  Länge 

Die  Gesellschaft  entschloss  sich  daher  über  zwei  gn--<t  i^t  me  Kührenpfeiler  hin- 
zu Ende  der  Achtziger-Jahre,  die  Pfeiler  weggehen,  die  lIu--  je  vier  kohrständcrn 
umzubauen.  Ein  Ersatz  durch  Steinpfeiler  von  i"^.  /k  Iningsweise  27  im  Höhe 
war,  abgesehen  von  den  grossen  .Mehr-  bestehen,  blieben  die  K'iVhren  vnn  .\n- 
kosten.  schon  aus  dem  tlrunde  ausge-  rissen  wie  jene  des  Iglawa-\  ladvKies  bis 
schlössen,  weil  die  Fundamente  der  alten  heute  verschont.  D&n  l'mstand,  dasS 
Pl'eilersockel  der  bedeutenden  Mehrlast  jede  Tragwand  nur  ein  .Auflager  iiber 
der  Steinpfeiler  nicht  gewachsen  gewesen  jedem  Pfeiler  besitzt,  und  die  gleichzeili-u 
waren.  Es  wurden  daher  nach  dem  '  Hohlbelassung  der  Rohrständer  dürfte 
Projecte  und  unter  Aufsicht  des  In-  !  wohl  diese  üeberlegenheit  gegenüber 
genieurs  Franz  Pfeuffer  die  guss-  '  dem  Tg1awa<Viaduct  zuzuschreiben  sein, 
eisernen     Pfeiler     durch     schmiede-  Eine  interessante  .Anordnung  eiserner 

eiserne  ersetzt,  welche  ohne  Behinde-  .  l'leiler  —  die  sogenannten  Pendei- 
rung  des  Zugverkehrs  und  ohne  Zuhiire-  '.  pfeiler,  die  bereits  bei  mehreren  bedeu» 
nähme  eines  (.ierüstes  zur  Aufstellung ge-  tenden  Brücken  in  Schweden  und  Deutsch- 
langten.   [Abb.  i(>6.J  I  land  zur  Aufstellung  gelangt  waren  —  er- 

fnuerhalb  des  Raumes,  den  die  guss-  •  hielt  in  jttngster  Zeit  die  UeberbrQckang 
eisernen  Ruhrstiinder  jedes  Pfeilers  be-  der  Cirillowitzer  .Strasse  auf  dem  Bahn- 
greiizten,  wuchsen  die  schlankei»  schmiede-  hole  iler  Kaiser  Ferd  in.i  n  d  s rd- 
eisernen,  im  Querschnitt  kreuzförmigen  bahn  m  Brünn.  Jede  Tragv.  and  ruht 
Ständer  der  neuen  Pyramidenpfeiler  hinauf  I  i  :  .aif  uiietn  iriKseisernen  .Stäiuk  i ,  die 
im  (ian/en  ein  ähnliches,  etw  as  schnuich-  aiie  in  eine  keilic  gestellt  sind.  Um  diese 
tigLTcs  Bild  wie  die  früheren  Thuruipfeiltr  j  Stünder  vor  den  seitlichen  \'crbtegungen 
bieten.  Die  grosse  Arbeit  wurde  mner-  zu  bewahren,  welche  die  Verschiebungen 
halb  sechs  .Slnnaten  des  Jahres  iS»»2  des  Trügers  infolge  der  Belastung  und 
beendet.  N.teh  Beendigung  der  Pfeiler-  TcnijiLratur-.Vcndernng  hei  vorrufen  wür- 
mnntirung  wurden  die  alten  Rollenlager,  dcn,sind  am  unteren  und  oberen  Ende 
deren  jede  Tragwand  zwei  auf  jedem  jedes  Ständers  Kugelgelenke  einge- 
Pfeiler  besass,  entfernt  \md  durch  je  e  i  n    schaltet,   die  seine  freie  Beweglichkeit 
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und  Uic  Ein&tciluiig  ia  die  Richtung  der 
«rirkenden  Krilfte  erinttfrlichei). 

Der  Vollst  in;H;4kcit  halber  sei  uocli 
erwähnt,  d.i?.?»  aiisüt-r  »tcincrnen  und 
eisernen  Zu ischenpfdiem  auch  Holz- 
jothe  zitr  T':itcT«-»t5tziin:^  von  Kiscn- 
brUeken  verwxiiJti  »wurden,  u:;i  die  iler- 
Stellung  der  Olijecte  zu  hesclileiinitfen. 
Das  erste  solch«;  bei  spie  l  betrifft  die  Save- 
brtlcke  bei  Brod,  die  zweite  Brücke 
mit  hiilzernen  jotlien  ist  die  über  den 
Mitterbach  und  kalten  Gang  auf 
der  Localbahn  Schwechat-Manners" 
dorf.  [Abb.  i()7.; 

Die  GrUndun}{  der  Pleiler,  die 
bei  {rrftsserer  Wassertiefe,  bei  tiefer  La^e 
tr;l^tahi<^cr  Schiebten  und  grosser  Stroin- 
geschwindigkcit  immer  eine:»  der  schwie-  ^ 
rigsten  Probleme  (^bildet  hatte,  fand  | 
erst     die    j^lilckliehste    l,"-nn^,  nach- 
dem daj>  Eisen  diei>eni  Zwecke  Uienstbiir 
gemacht  worden  war.   Die  älteren  Fun- 
dirunj^sverfahren    mittels  Spundwänden 
und  Fan^dJlnunen,  die  l'fahl;;rilndun^en 
und  die    Kundiruii^  mittels  Senkkasten, 
wurden  im  Eisenbahnbau   bald  ab^jeliist 
von  den  den  Eintliisscn  des  Hochwassers  ^ 
fast    entrückten     l'undirungen     mitteUt  J 
Luftdruck.  Uie  erste  pne  um  a  1 1  s  che  / 
Fundirung  in  Oesterreich-ljn;;arn,  das  | 
hierin  Deutseliland  voraus^^in;^.  war  jetie 
der  Szegediner  l'heissbrücke  unter  G.  von  i 
Huppert  im  Jahre  1H57.  nachdem  dieses  | 
Verfahren  in  Kn>iland  von  Cubitt  und 
Hughes  beimiiauderMedwayBrttcke  ^ 
bei  Rochester  erfolgreich  benOtzt  worden  1 
wji      In  Sze^edin   be^tk'iLii    Jic  sieben 
K'«'ihrenp<eiler  der  doppclgeleisiyen  Brücke 
aus  je  zwei  KUfseisemen,  3  m  weiten  CyJin-  ' 
dt-ni,  ilii  mit  Beton  au>m.fü!M  und  durch 
Vcrstrebunj4en  aus  i>climieücei-.en  mitein- 
ander verbunden  sind.  Jede  dieser  Säulen 
winde  ans  i  s;  m  liohen,  mittils  Fl  uischen 
und  Holzen  verbiuuienen  Truuiuiciu  hertje- 
stellt.  Zum  Niederbrin;;en  dieser  Cylinder 
erhiehen  sie  scluniedecisernc  Aul'sUtze  mit 
l.uftschleusin,  durch  welche  verdichtete 
Luit  in  die  k'ijlireii  i  ii  ii  ii  und  das  Wasser 
thcilsdurchdie  uittct cSuiilcnschichtc,  theils  I 
durch   ein   Steigrohr  verdrängte.    Der  ! 
inii;.ic    kaum  lier  ( "ylinder  war  zugleich 
durch  die    Schleusen   tür  die  Arbeiter  . 
zugänglich  gemacht,  die  das  ausgehobene 
Material  mittels  Krahnen    hinausbeför-  ', 


derten.  Durch  Auflegen  von  Eiscnj^e- 
wichten  bis  400  Centner  und  bei  gleich- 
zeitigem Aushub  des  .MaUri.iIes  im  In- 
neren der  Rohren,  wurden  dieselben  in  den 
Boden  hinab;(edrückt.  Nach  beendeter  Pun- 
dirunjj  erhielten  siu  lIiil  I'üllunj^niit  Beton. 

Die  .Man^^el  Uti  Röhren^riindimg, 
welche  vorwietfend  in  der  grossen  Zahl 
der  zu  versenkenden  Rühren  lagen  und 
mit  welchen  die  Schwierigkeiten  des  Ver- 
Setzens  der  Schleuse  behufs  Aufbringung 
neuer  Kohrtheile  verbunden  waren, 
vermied  die  Caisson-Pnndirun  g,  bei 
welcher  der  zu  versenkende,  unten  oti'ene 
eiserne  Caisson  den  vollen  Umfang  des 
künftigen  Pfeilers  erhält.  Zwei  oder 
drei  Kohren  mit  oben  betindlichen 
Schleusen  führen  dem  Caisson  die 
comprimirte    Luft   zu   und  vermitteln 

den  Zugang  dtr  \^^L■iter.  Die  ciL:^i.  !-Jttirhe 
Mauerimg  des  l'leilers  erfolgt  oberhalb 
der  Caissondecke  unter  dem  Schutze  eines 
Blechni  trit^l>  in  dem  Masse  als  der("ais- 
son  nieJcisuikt.  Dieses  Vctiahren,  zuerst 
von  dem  deutschen  Ingenieur  Pfann- 
miiller  in  den  Fünfziger-Jahren  ersonnen 
und  von  Brunei  in  England  beim  Hau  der 
Saltash-Brttcke  zuerst  verwendet,  fand 
in  Oesterreich  in  den  Jahren  1868  bis 
1870  beim  Bau  der  Donaubrflcken 
nächst  Wien,  und  zwar  zuerst  bei  jener  der 
St aatse isenbahn  -  Gesellschaft, 
Eingang.  Waren  es  anfangs  französische, 
mit  dieser  neuartigen  Hauweise  vertraute 
l.'niernehmer,  welche  die  ersten  Fundi- 
nmgsarbeiten  in  Oesterreich  durchfQhrten, 
so  hatte  man  siih  lIkIi  bald  von  tn 
fremden  Eintlus«  beireit,  so  dass  die  pneu- 
matischen Fundirungen  in  S  t  e  >  r  e  g  g, 
Mauthausen,  Nussdorf,  Florids- 
d  o  r  f,  Krakau  und  die  ausserordentlich 
zahlreicli  nachfolgenden,  von  heimischen 
Kräften  allein  besorgt  wurden.  Die  pneuma- 
tischen Fundirungen  fanden  seither  immer 
weitere  X'erbreitung  und  nicht  weniger  als 
248  Land- und  Zwischenpfeiler  bei  55  Eisen- 
bahn- und  StrasscnbrOcken  wurden  seit 
dem  Jahre  i.*<7i  von  der  österreichischen 
Unteniehmung  Klein,  Schmoll  und 
Gärtner  mit  Druckluft  gegründet,  wobei 
die  griisst,!!  tirfolge  mit  dem  Namen 
Gärtner,  w  elchcr  in  den  letzten  Jahren, 
nach  Erlöschen  der  Firma,  als  Unter« 
nehmer  allein  steht,  eng  verknQpft  sind. 
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Ein  uraltes,  schon  von  den  Indern 
erfundenes  Fundirungsverfahren  ist  die  in 
neuester  Zeit  bei  mehreren  österreichischen 
Hahnbauten  in  Verwendunfr  gc-k(«nniene 
Ii  r  u  n  n  e  n  -  K  n  n  d  i  r  u  n  y;,  die  ohne  Zu- 
liilienahnie  verdichteter  I.ufl  vor  sich 
geht.  Eine  aus  Holz  oder  Eisen  beste- 
hende, entsprechend  weite,  unten  auf  dem 
Brunnenkran/  aufruhende  Trommel  erhält 
eine  gemauerte  Auswitterung  und  wird 
nun  in  die  Flusssohle  versenkt,  indem 
der  innere  Kaum  von  oben  ausgegraben 
und  ausgepumpt  wird.  Der  Brunnen  wird 
nach  entsprechender  Versenkung  auf  etwa 
2  in  Höhe  mit  Beton  gefüllt,  auf  welche 
Betonsohle  das  eigentliche  Mauerwerk 
aufgeführt  und  durch  GewiVlbe  mit  dem 
iWauerwerkc  des  N'achbarbrunncns  ver- 
bunden wird,  um  die  entsprechend  grosse 
Auflage  für  den  Pfeiler  zu  bilden.  Ein 
solches  Verfahren  emptiehlt  sich  besonders 
bei  massiger  Wassertiefe  und  .inge- 
schwemmtem  Boden,  der  den  tlrab- 
arbeiten  kein  grosses  Hindernis  bildet, 
wobei  einzelne  .Stümme.  Steine  oder 
Findlinge  eventuell  durch  Taucher  leicht 
beseitigt  werden  können. 

Diese  Voraussetzungen  trafen  wieder- 
holt auf  der  (iaii  zischen  Trans- 
vers a  1  -  B  a  h  n  zu,  wo  bei  n  e  u  n  grossen 
Brücken  die  Brunnen  -  Fundirung  mit 
grossem  öconomischern  N'ortheil  ange- 
wendet wurde.  Die  Fundirung  erfolgte 
immer  im  Trockenen,  indem  eine  kleine 
Inselschiittung  bis  über  das  Wasser  auf- 
geführt wurde.  Dieses  Verfahren  erwies 
sich  durch  die  M<")glichkeit,  auch  in 
grössere  Tiefen  hinabzugehen,  gegenül>er 
den  Fangdiimmen  als  sehr  vttrtlieilhaft. 

In  einer  richtig  construirten  Eisen- 
brilcke  ist  jedem  (iurttheil,  jeder  Strebe, 
jedem  dlied  eine  bestimntle  Function 
zugewiesen  und  die  Dimensionen  jedes 
Theiles  werden  entsprechend  den  v<m 
ilmen  zu  übernehmenden  Krilften  fest- 
gestellt. Daher  bedarf  auch  kein  Bau- 
werk einer  so  rechnerischen  Durch- 
dringung in  allen  Theilen  wie  die  Eisen- 
construction.  Die  Berechnung  der  Brücken 
operirt  dabei  einerseits  mit  den  äusseren, 
von  den  Lasten  herrührenden  Kräften, 
andererseits  mit  den  inneren  Spannungen, 
in  welche  sich  erstere  umsetzen  und  mit  wel- 
chen sie  das  (Gleichgewicht  halten  müssen. 


Es  ist  nun  die  Aufgabe  der  .Statik, 
aus  den  äusseren  Kräften  die  innere 
.Spannung  in  den  einzelnen  Constructions- 
theilen  zu  ermitteln.  .Seitdem  es  dem 
Franzosen  Na  vier  im  Anfang  dieses 
Jahrhunderts  gelungen  war,  das  Biegungs- 
problem end^iltig  zu  lösen,  war  erst  die 
Baumechanik  auf  eine  streng  wissen- 
schaftliche Basis  gestellt.  .Seither  wurde 
der  Brückenbau  durch  die  ausserordentlich 
fruchtbare  Thätigkeit  französischer,  eng- 
lischer und  deutscher  Forscher  zu  einer 
umfangreichen  Wissensch.ift. 


Abh.  Kif).    Rc,:i>u*tructiuu  Jet  l(;U\»a-Briickc. 
iAuswc,;h«l<in(;  der  liuii^cUfiipfuilcr,] 

Namentlich  die  .Statik  der  .Stabsysteme 
erhielt  in  der  zw  eiten  Hälfte  unseres  Jahr- 
hunderts eine  weitgehende  Durchbildung, 
wobei  die  Bestimmung  der  in  den  (-on- 
structi(men  auftretenden  inneren  Kräfte 
entweder  auf  rein  statischem  Wege  oder 
mit  Hilfe  der  Elasticitätsgcsetze  erfolgte. 
Zur  langen  Reihe  stolzer  Namen,  die  in 
Frankreich,  England  und  namentlich  in 
Deutschland  mit  diesen  geistigen  Fort- 
schritten enge  verknüpft  sind,  stellte  auch 
Oesterreich  die  seinen  bei.  Gerstner 
und  R  e  b  h  a  n  n  waren  es  in  der  ersten  Zeit, 
E.  W  i n  k  I e r,  B r i  k,  S t  e i  n  er,  .M  e  1  a n, 
V.  Ott.  v.  Leber  u.  A.  in  der  jüngsten, 
welche  den  theoretischen  Brückenbau  durch 
ihre  Leistungen  bereicherten. 

Bekanntlich  bedarf  es  zur  Berechnung 
einer  Brücke  zunächst  der  Kenntnis  jener 
Anstrengung,  welche  das  .Material  ohne 
Gefährdung  erträgt  und  der  Belastungen, 
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welchen  die  (-onstrucsiuti  unterworfen 
werden  soll.  Um  die  Rechnun«);  zu  verein- 
fachen und  sie  allj^etnein  auf^lLiclic  ]5:(-is 
zu  stellen,  pfle^nian  dabei  ge\v<»linlich  stall 
der  einzelnen,  auf  die  Brücke  einwirkenden 
Raddrücke  eine  gleichförmig;  vertheilte 
Belastunjr  anzunehmen,  die  mit  jener 
bezQglich  der  veranlassten  niaximnlen 
Beanspruchungen  äquivalent  i»t.  Beide 
Factoren,  die  Material-tnanspruchnafime 
sowohl  als  auch  die  Helastungsannahmen, 
machten  ihre  eigene  Entwicklung  durch. 

Stephenson  undPairbairn  hatten  im 
Jahre  i!^47  durch  den  Versuch  mit  Brücken 
aus  Guus-  und  Schmiedeeisen  einiges  Licht 
in  das  Verhalten  des  Materials  hinein« 
getrajfeti.  In  Ot  sti  i-i  l  it  li  Ii. ittc  titi  Jahre 
1X54  das  Haialelaniiiiistenum  zum  ersten 
N\al  sein  Aufsichtsrecht  bezUg^lich  der 
Uahri^r  IklvLii  Jahin  {geltend  •^'cni.icl'.t.  dass 
es  esnt.  In^.i>tung  von  4130  luv  das 
laufende  .Meter  als  Basis  der  Bnicken- 
herechnunj;  festsetzte.  Da  aber  diese 
Bestimmun;j^  nur  für  speciellc  FiUle 
Geltung  hatte  und  Oberdie«  mr  die 
anzunehmenden  Grenzspaimungen  des 
Materials  keinen  Anhaltspunkt  enthielt, 
trug  sie  nicht  dazu  bei,  den  Willkürlich- 
keiten in  den  verschiedentlichcn  An- 
nahmen eine  Grenze  zu  setzen  und  ge- 
<»rdnete  Zustande  lierbLizulUliren.  Manche 
Bahnen  scliräiikten  die  Inanspruchnahme 
des  Materials  womöglich  ein,  wogegen 
wir. Kr  vtio  N'eville-  und  Schifkorn- 
b  r  ii  t  k  eu  Inanspruchnahmen  zeigten,  die 
bis  zur  K 1  ast  i  c  i  t  y  t  sgren  ze  hinan- 
reichten. Maniel  legte  bei  der  Staats- 
e isenbahn  seinen  Berechnungen  gleich- 
nuiNsi^c  Belastungen  von  4000  k-r  für 
das  laufende  Meier,  Hornbostel  auf 
der  K 1  i  s  a  i>e  t  h  -  B  a  h  n  bei  grossen 
Brücken  von  4710  k<{,  Ktzel  auf  der 
i>Udbahn  von  5690  zugrunde. 

Um  diesen  ungeordneten  /.ustauJen  ein 
Knde  zu  machen,  regte  Rebhann  schon 
im  Jahre  lb50  im  üesterreichischen 
Ingenieur- Verein  dazu  an,  die  in  den 
verschiedenen  Sta.Uen  Ix  stehenden  Bestitii- 
munj^cii  und  L'cbungen  zu  sammeln,  um 
für  ähnliche  Vorschriften  eine  Grundlage 
zu  m-u  iimeo.  Erst  imj.ilin'  I  M>>  h/ilttii 
erncuerlc  Anregungeu  von  ilornbustel 

den  Erfolg,  dass  sich  im  $cho?<se  des  Ver- 
eines eine  Commission  bildete,  die  auf 


Grund  von  .Studien  der  Regierung  Anträge 
für  eine  Brücken-Verordnung  erstattete. 
Her  I.ilirc    iSf«)   cif'lgtL-  Bti'ickcn- 

enislur/.  bei  t  Iztt imv^  iiz  diaugtc  die  Re- 
gierung zu  entscheidenden  Massnahmen 
und  führte  zur  Brücken-Verordnung  vom 
30.  August  1H70,  mit  welcher  den 
herrschenden  Unbestimmtheiten  endlich  ein 

j  gewissesZiel  gesetzt  war.  Die  Verordnung 

,  schrieb  vor,  dass  den  Berechnungen  eine 
gleichmassig  vertheilte  Last  zugrunde 
zu  legen  sei,  welche  mit  den  wachsenden 
BrOckenlängen  von  30— .|  /  pro  laufendes 
Meter  <il';^cstuft  U  li.  I>ic  zulassige  In- 
anspruchnahme des  Schmiedeeisens  wurde 
fixirt,  Gusseisen  »sollte  im  Allgemeinen, 
insl^os onili. le  if.  den  freitragenden  Con- 
structioiicn,   nicht  auf  Zug  beansprucht 

I  werden  < .  Die  Erprobung  der  Brücke 
sollte  ini  AllLcemeinen  durch  Aufbringung 
der  gesLt/]n.li  bestimmten  gleichmäs.sigen 

i  Belastuttg  vrfolgen  und  zur  Erprobung 
mit  rfjllender  Last  waren  Züge  mit  zwei 
der  schwerstet»  I.ocomotiven  bestimmt, 

'  die  erst  langsam,  dann  schnell  die  Brttcke 

I  zu  befahren  hatten. 

Die  Verordnung  blieb  etwas  hinter 
den  Vorschlügen  des  Ingenieur-Vereins, 
welcher  grössere  üeiastungsannahmen 
bestimmte,  zurfick.  Auch  hatten  steh 
dort  schon  Stimmen   gegen  die  Berech- 

I  tigimg  einer  Belastungstabelle  ausge- 
sprochen, deren  gleichmässtere  Lasten  in 
ihren    W'irkungeti     hiülci     lIlii  immer 

.  wachsenden  Achsdrücken  zurUckbliebeii. 

I  Endlich  zeigte  die  Verordnung  bezQglich 
der  Verwendung  des  Gusseisens  ei'»e  weit- 
gehende Toleranz,  von  welcher  allerdings 
in  der  1  ni-v  kein  Missbrauch  gemacht 
wurde,  da  ja  d.is  i^i-nnschte  Svstem  rnis 
Guss-  luid  .Sciuiiiedeeisen  so  schi  ni 
Misscrt.dit  gekommen  war. 

In  der  That  wurde  die  Verordnung 
bald  dvitch  den  Bau  immer  schwererer 
L  o  c  o  m  o  t  i  ve  n  und  durch  die  wachsende 

:  Beschleunigung  der  ZOge  überholt. 

I  Wenn  auch  einzelne  Bahnen  die  Con- 
structiiitan  auf  (irund  ideeller  schwererer 

.  Jielastung»zügc  rechneten  und  auf  diese 
Weise  den  wirklichen  Forderungen  an- 
passicn.  So  hielten  sicli  doch  andere 
Bahnen  tmr  an  die  durch  die  Verordnung 

,  zugelassenen  Grenzen.  In  den  Achtziger- 
Jahren  erkannte  man  denn  auch  die  Noth> 
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wendigkeit  einer  Revision  und  Vcr-  werden  in  der  Verordnung  verpflichtet, 
■chftrfung  der  erlassenen  Bestimmungen,  I  periodische  Untersuchungen  und 
und,  gedrflngt  durch  den  BrQckencinsUirz 
bei  Hopfgarten,  erschien  am  15.  September 
1887  eine  neue  BrOcken-Verordnung 
d  c-  s  1 1  a  n  J  c  !  s  m  i  !i  i  s  t  e  r  i  u  m  s,  w  elche, 
aut  exacten  iMjr.scluujgen  beruhend  und 
den  gestiegenen  Locomotiv- 
Gewichten  [Rechnung  tra^^enJ,  an  die 
Berechnung,  Erprobung  und  Erhahung 
der  Brücke,  ungleich  strengere  Forde- 
rungen stellte.    l'Qr  die  Berechnung  der 


Abb.  107.  BrOckc  Ober  den  MUterlMCh, 

[Schwei:  bal-Mjtirivrikilorr.) 


Balkenträger  is^t  wieder  eine  den  ein- 
zelnen RaddrOcken  in  ihren  Wirkungen 
äquivalente,  g  1  e  i  chmässige  Last 
voi^eschrieben,  welche  aber  die  der  irfl- 

heren  Verord- 
nung bedeu- 
tend Obersteigt 
und  entspre- 
chend der  un- 
gleichen Wir- 
kung^iweiseder 
biegenden 
u.  scheeren" 
den  Kräfte, 
für  die  Gurten 
und  für  die 
VVandfüllungs- 

gliedcr  verschieden  bemessen  ist.  Der 
Berechnung  anderer  Brücken-Systeme,  als 
der  einfachen  unJ  continuirliv  Ikii  [Balken- 
träger,  sitid  die  wirkliclicn  Iva JJrik  ke  eines 

mit  drei  Locomotiven  in  sp  nivtLn  Zuges  mit 
dem  Ma.ximal-Achsdrucke  von  13  /  —  bei 
kleinen  Oeffnungen  mit  14/  —  zugrunde 
zu  legen.  Die  Inanspruchnahme  des 
Scbweisseisens  wird  nach  der  Länge  der 
Constnictton  mit  7—900       pro  i  cm* 

reiner  Querschnittsfläche  fcsi<,'clcfit.  C.us«-  1  stärken,  eine  .\ufgabe, 
eisen  darf  keinen  Haupttheil  der  frei-  1  Forderung,    den  Betrieb 
tragenden  Construction  bilden  und  nur  sehr  I 
gering  beansprucht  werden.    .Audi  für  die 
Berechnung  der  anderen  tragenden  Theile  1 
als  der  eigentlichen  HaupttrBger,  fttr  die  I 
Berücksidltigung  des  Winddruckes  u.  s.  w. 
sind  genaue  Normen  angegeben.  Die  Kr-  | 
|»obung  grösserer  Brücken  erfolgt  durch-  j 
wegs  durcli  Ri-!a--t\:r;M>;/(igc,  die  hei  Er- 
probung mit  ruljcudcr  Last  bis  zu  drei,  mit  i 
rollender  Last  zwei  Locomotiven  erhalten, 
wobei  die  auftretenden  Durchbiegungen 
die  berechneten  Senkungen  nicht  Über- 
schreiten dürfen.    Die  Bahnverwaltungcn  1 


Erprobungen  söwnhl  der  neuen  als 
auch  der  alten  BrUcken  vorzunehmen  und 
über  das  Ergebnis  der  Prüfungen  zu  be- 
richten. Hei  ungiln.stigen  P'rgebnissen  siml 
ehestens  sanirende  bauliche  Massnahmen 
zu  treffen,  so  dass  im  Interesse  der 
ütYentliclicn  .'^icherheit  die  vollständigste 
Verlässlichkeit  aller  EisenbahidirUcken 
verbürgt  ist. 

Die  permanenten  und  periodi- 
schen Untersuchungen  erschienen 
umsdinehr  geboten,  als  der  Einsturz  der 
Brücke  bei  Hopfgarten  nicht  wie  bei 
jener  der  Pmthbrttcke  auf  die  Mangel- 

  haftigkeit  des 

Constructions- 
Systems  an 
sich,  sondern 
auch  zum  Theil 
auf  Material- 
fehler  zurilck- 
zuf Uhren  war, 
die  den  bis  da- 
hin festgehal- 
tenen ( ilauhen 
an  die  l'nver- 
wOstlichkeit 

eiserner  Brücken  zerstörten. 

Den  mit  den  gestiegenen  Loco- 
motiv-flc  wich  teil  crln">htcti  IvuKlrflcken, 
deren  \ernieluung  von  den  Interessen 
Oconomischerer  Zugsfürderung  dictirt 
war,  konnten  natürlich  die  unter  ge- 
ringeren Inanspruchnahmen  construirten 
alten  Brtlcken  nicht  völlig  genügen.  Es 
ergab  sich  daher  die  Nothwendigkeit, 
die  bestehenden  Constructionen  zu  ver- 

die  durch  die 
hiebet  nicht 

einzuschränken,  bei  eingeleisigen  Bahn- 
linien ausserordentlich  erschwert,  oft  viel 
Scharfsinn  und  ungewöhnliche  Arbeits- 
weisen verlangte  und  ftlr  die  der  ein- 
zuschlagende Weg  in  jedem  einzelnen 
Falle,  den  gegebenen  Verhältnissen  ent- 
sprechend, erst  aufgesucht  werden  musste. 
Xamentlich  der  k.  k.  .S  t  a  a  t  s  b  a  h  n- 
Verwaltung,  welche  viele  U.ilinen  mit 
dürftigen  (Constructionen  übernommen 
hatte,  und  der  .Sttdbahn,  die  zahlreiche 
aus  der  ersten  Bauperiode  stammende 
Gitterbrttcken  mit  Fladieisenstäben  besass. 
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war  damit  eine  grosse  Thätiglceit  zuge> 
wachsen. 

Die  Verstärkung^  der  Construction  be- 
stand vielfach  blos  im  Annieten  neuer 
Theile  aus  Schmiedeeisen  oder  Martin- 

tliisseison  an  die  einzelnen  Hrikkeiitjlievler 
[vgl.  Abb.  lOÖ];  dagegen  musste  bei  Jen 
alten  GitterbrQcken^  die  keinen  kräftigen 
Gurtbesassen,  die  Verstärkung  durch  sinn- 
reiche Rildiuij;  eines  neuen  Clurtes,  durch 
Kin/.iehen  neuer  Streben,  Anbrinjjcn  verti- 
(_-:ikr  .\1i--tc:fiiiii^eti  n.  «.  \v.  n/l-At  werden. 
Alle  diese  Ari>eiten  wurden  von  llany- 

gerUsten  aus  vorgenommen. 

Die  im  «[vinnungslosen  Zustand  auf- 
genieteten Theile  trugen  nun  blos  zur  Auf- 
nahme der  durch  die  V  i  r  k  e  h  r  s  la  s  te  n 
in  der  ganzen  Construction  erzeugten 
Spannungen  bei,  wahrend  die  alten  Con- 
structionütheile  im  unbelasteten  Zu- 
stand neben  ihrem  Eigengewicht  auch 
das  der  autjienieteten ,  verstärkenden 
Theile  übernehmen  mussten.  Dur  i>stL 
Etfect  der  Verstärkung  wäre  natürlich 
nur  dann  erzielt  worden,  wenn  die  neuen 
Glieder  sich  vollständig  in  die  Wirkung 
der  andern  getheilt  hätten  und  daher  die 
ganze  Construction  u-ährend  der  Zeit  der 
Verstärk'.iiTL'^  in  spannungslosen  Zustatid 
versetzt  worden  wäre.  Das  hätte  jedoch  die 
Errichtung  eines  gesonderten  Cierüsles  und 
die  Einführung  von  Ent!  astui  u^shebelu 
nöthig  gemacht,  um  die  Lliiuke  von  der 
Wirkung  des  Eigengewichtes  zu  be- 
freien» ein  Vorgang  welcher  von  der 
Kaiser  Ferdinands- Xordb  ahn  hei 
der  Verstärkung  der  35  ni  langen  Hiala- 
brücke  der  Linie  Bielitz-Üaybusch  beob- 
achtet, aber  sonst  wegen  der  giossen 
Kosten  vermieden  wurde. 

Die  Nurdbahn  und  die  Staats- 
eisenbahn-Gcsellschaft  haben  es 
übrigens  in  sehr  \it.-len  Eällen  vorge- 
zugen,  statt  der  Verstärkung  der  Brücken 
eine  Auswechslang  durch  eine  neue  Con- 
struction vorzunehmen  und  den  \'<irthcil 
einer  neuen  Brücke  gegenüber  der  blossen 
Verstarkungmit  grt.ssi  ren  oder  geringeren 
Mehrkosten  zu  erkaulcn. 

Zuweilen  wares.iuch  nif'ijjlich,  die  \'er- 
Stärkung  der  c:onstruction  durch  Einbau 
eines  n  e  u  e  n  M  i  1 1  e  1  p  f  c  i  I  e  r  s  z  u  erzielen. 

Bei  der  Egerbrücke  nächst  Laun, 
im  Zuge  der  k.  k.  Staattibabnlinie  Prag- 


:  Moldau  und  bei  den  OlsabrUcken 
!  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  hin- 
gegen, fügte  man  wieder  einen  neuen 
^  M  i  1 1  e  1 1  r  ä  g  e  r  ein  und  brachte  den- 
:  selben  mit  der  bestehenden  Construction 
in  solide  Verbindung. 

Jene   Theile,    welche  die  Fahrbahn 
tragen,  wurden  in  gleicher  Weise,  wie 
die  R!  jcbträger.  durch  Aufnieten  von  La- 
nieiien  ete.  verstärkt ;   war  dies  jedoch 
'  nur  schwer  möglich,  wie  bei  SchwcUen- 
trilgern  aus  Walzeisen  oder  aus  anderen 
Irsachen,    so   brachte   man   das  Ver- 
stiirkungsmateriale   an    der  Untenseite 
der  Träger  in  verschiedener  Form  an. 
f  So  wurden  beispielsweise  die  Längs- 
träger  bei  der   .M  1  >  I  d  a  u  b  r  ü  c  k  e  der 
j  l'rager  -  V  er  bindungsbahn,  jene 
{  unter   dem   befahrenen  Geleise  der 
T  u  1 1  n  e  r  1)  o  n  a  u  b  i  ii  c  k  e  sowie  bei  noch 
anderen    Objecten  ui  Hängewerke 
umgestaltet. 

Wie  energisch  und  ziLlbcwusst  in  der 
Verstärkung  der  BrUcken  vorgegangen 
'  wurde,  welchen  Tmfang  sie  nahm  und 
welche  Kosten  sie  erforderte,  nv'ir'e  die 
l"liatsache  beweisen,  dassdic  k.k.Staats- 
bahnen    bereits    im   Jahre    1HS7  233 
I-jK  i  Invandconstriu  tif 'lu  11  und  ^0  ( 'ilicdiT- 
tr.iger  verstärkt  luilleii  und  bis  zu  Ende 
des  Jahres  1897  auf  ihrem  Netze  im 
'  Ganzen  i(>hi  Brückenöffnungen,  mit  einem 
'  Aufwand  von  3,200.000  fl-,  den  neuen 
i  Forderungen  angepasst  waren.    Die  So d- 
J  bahn  verstärkte  in  derselben  Zeit  8a 
I  Gitter-  und  648  Blechbrflcken  mit  zu- 
sammen 133t)    Oeffnungen,   mit  einem 
I  Aufwand  von  2,500.000  tl. 

DieGeschichtederEisenconstructionen, 
die  Entwicklung  der  Brückentragwerke  ist 
eng  verknüpft  mit  dem  jeweilig  herrschen- 
'  den  ßrückenmaterial,  dessen  innere 
Eigenschaften   für  dit  ( ii-Jtruction  be- 
I  stimmend  sind.  Das  germge  Widerstands- 
;  vermögen  des  ursprflnglich  allein  ver- 
wendeten   (ius-ici-vns    gegen  Zugkräfte 
,  iitlute  anfangs    zum    Bau    der  Bogen- 
I  brQcken,  welche  Constructit)nsform  die 
wirksamen  Eigenschaften  des  Gusseisens 
am  besten  ausnützt    und    erst   die  Ein- 
führung   des    zähen,    Druck    und  '/.ng 
gleichniäüsig  widerstehenden  Üchmicde- 
'  oder  Schweisseisens  rief  andere  Typen 
'  ins  Leben,  die  nach  dem  völligen  RQck» 
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tritt  des  Gusseisens  noch  an  Vielseitig- 
keit gewannen. 

Von  den  Neville-und  Schifkorn- 
trä<jern  abj^esehen,  die  doch  nur  eine 
vorühcr^jcliende  Episode  im  lirückenbau 
bedeuten,  war  das  Sc  Ii  w e i s s e i s e n  von 
der  Mitte  der  Fünfziger-  bis  zu  Anfang 
der  Neunzijrer-Jahre  das  wesentlichste 
(^onstructionsmaterial  unserer  Brücken. 

iJie  aus  dem  Scliweisseisen  erzeujjjten 
Kohschienen  werden  zu  l'acketen  ge- 
schlichtet, die  sich  beim  Walzen  zu  einem 
festen  Körper  mit  sehnigem  Licfiige  ver- 
einigen. Werden  diese  l'ackete  beim  Wal- 
zen parallel  gelegt,  so  erhält  man  das  Uni- 
vers a  I-Ii  i  s  e  n,  welches  in  dc-r  Walz- 
richtung entsprechend  der  Faserlage  eine 
grössere  l''estig- 
keit  und  Dehn- 
barkeit besitzt  als 
in  der  Oucrrich- 
tung,  wahrend 
bei  der  kreuz- 
weisen Lage  der 
Kohschienen  das 
Blech  gewonnen 

wird,  dessen 
Festigkeit  und 
Dehnbarkeit  nach 
beiden  Richtun- 
gen nahezu  gleich 
ist.  Bleche  wurden  im  Brückenbau  in 
den  früheren  Jahren  fast  nie  gefordert, 
welche  Interlassung  sich  bei  minder- 
uerthigen  Schweisscisensorten  oft  ungün- 
stig bemerkbar  machte.  Erst  bei  der 
Einführung  der  krummgurtigen  Systeme 
wurde  auf  die  Verwendimg  von  Blechen 
zum  Anschluss  der  Fachwandglieder  an 
die  Ciurten,  grösserer  Werth  gelegt. 

Während  in  der  ersten  Zeit  der 
eisenien  Brücken  wegen  der  unzu- 
reichenden Leistungsfähigkeit  der  lieimi- 
schen  W  erke  auch  deutsche,  franziisische 
und  belgische  Hütten  zu  den  Lieferungen 
herangezogen  werden  mussten,  wurden 
spüter  die  einheimischen  Kisensorten  allein 
herrschend.  Unter  diesen  zeichnete  sich 
vortiehmlich  das  steirische  Hisen  durch 
seine  Zähigkeit  und  Dehnbarkeit  bei 
gleichzeitiger  Festigkeit  aus.  Vorzüge,  in 
welchen  ihm  die  mährischen  und  schlesi- 
schen  Sorten  nahe  standen.  Das  böhmische 
Eisen  dagegen  —  wie  das  belgische  — 


AHb    itM.    Vcr^tarkull^  der  rr.ii-.-.tihrin.kt  iti  St.  ]'i>ltt:ii. 


verrieth  oft  erhebliche  .Sprödigkeit,  also 
geringere  Zähigkeit,  ein  .Mangel,  aut 
welchen  das  in  neuerer  Zeit  zuweilen 
beobachtete  Kissigwerden  von  Steh- 
blechen und  Winkeleisen  dieser  Prove- 
nienz zurückzuführen  ist. 

Auf  das  N'erhaltcn  des  Eisens  ist 
nämlich  neben  der  Art  der  Erzeugimg 
und  N'erarbeitung  vor  Allem  die  Beimen- 
gung gewisser  Bestandtheile,  wie  Kohlen- 
stoff, Mangan,  Silicium,  Phosphor  und 
Schwefel  von  massgebendem  EinHuss.  Da- 
bei stehen  die  Festigkeit,  d.  i.  der 
Widerstand  gegen  Bruch  mit  derZähig- 
keit  des  .Materials,  d.  i.  seiner  .Schmiedbar- 
keit im  warmen  und  seiner  Dehnbarkeit  im 
kalten  Zustande,  in  einem  fast  gegen- 
sätzlichen Ver- 
hältnis, so  dass 
die  durch  gewisse 
Bestandtheileher- 
vi>rgerufene  Stei- 
gerung des  Einen 
von  einer  .Minde- 
rung des  Andern 
begleitet  ist. 

i-^s  war  daher 
immereine  schwie- 
rige .Aufgabe  der 

Hüttentechnik, 
zur  KrzieluMg  der 
grössten  Widerstandsfähigkeit  des  Eisens 
beide  Factoren  auf  einer  gewissen  Höhe 
zu  halten,  da  die  Bahnverwaltungen  in 
ihren,  mit  der  Zeit  immer  ausgebil- 
deteren Fiedingnisheften  nach  beiden 
Richtungen  ihre  Forderungen  stellten. 
Etzel  hatte  schon  im  Jahre  Beding- 
nisse für  Eisenbrücken  aufgestellt,  in  denen 
er  von  dem  Walzeisen  eine  Festigkeit 
von  2500  kjif  pro  ciii',  ein  sehniges  ( le- 
füge,  feinen,  zackigen,  glänzenden  Bruch 
verlangte.  Nägel,  Nieten,  Schrauben, 
Bolzen  und  .Schliessen  mussten  eine 
Zugfestigkeit  von  3750  A-^»  pro  cm' 
aufweisen  und  beim  Umbiegen  unter 
scharfen  Winkeln  und  beim  Wiedergerade- 
richten  keine  Risse  zeigen.  Schrauben- 
und  .Nietlöcher  mussten  gebohrt  werden. 

Die  späteren  Bedingnishefte  der  Bahnen 
fusstenauf  den  vorgenannten,  so  beispiels- 
weise die  der  k.  k.  St  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  vom 
Jahre  1S75,  die  unter  Anderm  für  das 
Schmiedeeisen  eine  Festigkeit  von  3X00  A'/f 
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procM<*  uikI  lict  einem  Zug  von  1420 
{H-o  rfif'  noch  eine  völH|;r  elastische  Form- 

ändtruiiy  forUcrtcn. 

Das  in  den  Scc{izi<;t.'r-Jalircti  eiii^c- 
Kilirtc  1"' I  u  s  s  c  i  s  c  n,  das  nicht  wie  das 
Sthwcissciscn  im  tei<iigen,  sondern  in 
flüssig  lieschmolzcncm  Zustande  m  Con- 
vertcren  oder  in  KlammulVn  in  erusseron 
Mengen  auf  einmal  erzeugt  wird  —  be- 
gann frOhzeiti^^,  wenn  aucK  noch  ganz 
vercin/clt,  in  Holland  als  BrQckenmaterial 
eine  Kolle  zu  spielen. 

Die  hohe  Festigkeit  und  Dehnbarkeit 
dos  KIu->l:-;.ms  riet  aiuli  in  r)Lvtcrreitli 
bald  den  \\  un.sch  wach,  das  I-  lussniuterial 
im  Briickenbau  zu  verwenden,  wo<u  die 
;;::i'n.inntcn  hoHäiulisilu"!!  Ilrlleken,  nanu'nt- 
lieli  die  1 808  ilhef  den  Leck  liei  K  «i  1  c  n- 
burg  erhaute  Brücke  ein  Vorhild  bot. 
Aber  ein  Misstrauen  jio*ien  die  Verliiss- 
lichkeit  des  Flusscisens  hielt  noch  lany;e 
dessen  l'.intühnmj;  /nriick,  ein  Misstrauen, 
zu  dem  die  ungünstigen  Ergebnisse  der 
Versuche,  die  Harkort  im  Jahre  1876 
mit  Scluveiss-  und  I"lusscisenbriicken  an- 
gestellt hatte,  weiientlich  beitrugen. 

Im  Jahre  wurden  aber  zum  ersten 
NLiIl  Ulf  der  Linie  E  rb  c  r  s  dt)  rf -  \\"  Ii  r- 
beut  h  a  1  von  der  k.  k .  S  t  a  a  1 1»  b  a  h  n- 
Verwaltung  dne  Reihe  von  Brücken  in 
weichem  Bessemerstahl,  richtijicr  üesajit, 
in  Be*semereisen  ausgeführt,  welche  bis 
heute  «in  tadelU)Ses  Verhalten  zeigen.  In- 
dessen sprach  sich  doch  die  im  Jahre  iss,^ 
vom  Ministerium  einberufene  technische 
Conferenz  y:ejicn  die  Atiwendnn;^  des 
Flusseisens  aus,  da  sie  dieses  Material  ins- 
besondere mit  Rocksicht  auf  die  genannten 
Harknrt'schen  Versuche  und  unter  Hin- 
weis auf  einen  Unfall  auf  der  Talf er- 
bräche der  Bozen- M er aner  Bahn, 
W(i  zwei  erittileiste  W'aj^en  einige  aus 
Flusscisen  erzeugte  W'andfUUuugsglieder 
zerbrachen  und  diese  sich  in  der  Nähe 
der  {gestanzten  Nietlikher  brüchii;  i.  rvviesen 
—  als  zu  wellig  verlasslicli  eraclUete. 

Die  Forlschritte  in  der  Hiittcntechnik, 
VDr  Allem  die  Hinliihruti^  des  Iiasischen 
X'ertalireiis,  das  dem  Musseisen,  nament- 
lich dem  aus  phosphurhahiüen  Krzen 
stammenden,  eine  grössere  Zähigkeit  ver- 
leiht, femer  die  ausserordentlich  ein- 
gehenden Lnti.rsuciiunjien  über  «.las  \'er- 
hulten  des  Fiussmaterials,  die  in  Uester- 
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reich  in  letzter  Zeil   jjeptlo;^en  wurden, 
I  haben  die  Hedenken  }{eyen  dessen  Ver- 
wendung im  Bruckenbau  endgUtig  be> 

hoben. 

Im     O  e  s ter  rei  c  1)  i  sc h  e n  Inye- 
[  nieur-    und     A rc hi  t  ek  t  e  u- V  e r  ei  n 
w.nr  nämlich  im  Jahre  tSSi)  ein  Comite  aus 
Fachmiinnern.  mit  Iii  sc  ho  ff  v.  Kl  a  m  ni- 
ste i  n  als  Obmann  an  der  i>pitze,  eingesetzt 
I  worden,  das  auf  Grund  einer  Expertise  von 
.Sachver>t:indi- L  n,  auf  lirund  einj^ehender 
I  Studien  der  Hüttcnprocesse  und  der  durch- 
<  geführten  216  Gtlteproben  verschiedenen 
NVircrials,  auf  Cirund  von  Belastun<;s-  und 
.  iiruehproben  verschiedener  Träger,  nach 
j  chemischen  Untersuchungen  und  mathe- 
matischen, theorctisclieu  Krc)rterun<^en  im 
Jahre  1S91  zu  dem  bedeutungsvollen  Kr- 
gcbiiis  };elan[;te,  dass  das  weiche  ba- 
sische M  a  r  t  i  n  f I  usseisen  zur  Her- 
stellun-;   von  Uriickenconstnictionen  als 
v  o  1 1  k  o  m  in  e  n   ^  e  e  i  ^  n  e  t  anzusehen 
sei,  wobei  jedoch  für  seine  Verwendunj^zu- 
;^leich  die  Einhaltung  gewisser  Pestigkeits- 
und  Dehnunnsi^renzen  empfohlen  wurden. 
•1  Das  Cnmite  erkannte  ferner,  dass  die  An- 
I  arbeitung  der  Träger  aus  Flussmaterial 

ebenso  wie  bei  schweisseisernen  Trägern 
erfolgen  könne,  dass  selbst  das  —  wenn 

i  auch  nicht  empfehlens'werthe  —  Stanzen 
der  Nietliicher  sich  zuiässip;  c  rweise,  nur 
werde  dabei  eine  iiiascliiuelie  Nach- 
bohrunjjj  nothwendi;^. 

Hiemit  war  das  weiche  basische 
M  a r t  i n  f  lussei seil end^^illi-xals Brückeii- 
tnaterial  atierl  .'i    I,    welches  nun  durch 

j  seine  bedeutenUeie  Festigkeit  und  Uehn- 
barkeit  aus  technischen  und  wirlhschafl- 

lichen  (iriindeii  das  Schweisseisen  so 
rasch  zu  vetdrängen  anfing,  dass  dieses 

I  geg;enwärti)^  nur  in  einzelnen  besten 
Sorten  für  die  tt<i;;enden  Theile  im 
Brückenbau  verwendet  wird. 

j  Die  grundsätzlichen  Bestimmun- 
gen, die  das  k.  k.  Handelsministerium  im 
Jahre  lNi)2  liir  ilie  Lieferiino;  und  .\uf- 
Stellung  eiserner  Brücken  auf  Cirund  der 
ICr<;ebnisse  der  erwähnten  l'ntersuclmn^vii 
erlassen  hat,  stellen  an  die  Bescliatfenlieit 
und  \Videi  standsf:ilii^keil  des  MateHals,an 

>  die  Bearbeitung  der  Eisensorten,  an  die 
,  Nietung  und  sonstige  Ausftlhnmg  äusset^t 

ein-^ehende  l'oi  iii  run;^en ;  iiisbesnndeie 
werden  die  verschiedensten  Erprobungen 
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Abb.  l6g.   V'laduct  StraooT  wührcnd  der  Auiwcchdung. 


bezüglich  der  P'estigkeit  und  der  Zähigkeit 
des  .M.iterials  verlangt,  um  der  Sicher- 
heit der  Ilauwcrke  im  weitestgehenden 
Masse  Geniige  /.u  leisten.  So  darf  sich 
die  Bruchfestigkeit  des  in  Theilen  des 
Tragwerkes  benutzten  basischen  -Martin- 
rtusseisens  in  der  Walzrichtung  nur 
zwischen  3500  k^'  bis  4 500  A'^*-  pro  nit- 
bewegen,  wobei  die  Dehnung  eines 
l'robestabes  von  5  cm^  Querschnitt 
bei  20  cm  .Markenentfemung  im  erstem 
Falle  28,  im  zweiten  22"/n  betragen 
muss;  für  Schweisseisen  sind  diese  Gren- 
zen mit  3300  bis  3600  kj{  bei  einer 
Dehnung  von  20  bis  12%  festgesetzt. 
Um  seine  Zähigkeit  zu  erweisen,  muss 
das  Material  weiters  unter  den  Biege- 
pressen die  erdenklichsten  Verstauchun- 
gen ertragen  können  ohne  .Anrisse  zu 
zeigen  ;  so  muss  ein  50  bis  80  tittßt  breites 
Flacheisen  aus  .Martin tlusseisen  im  kalten 
Zustande  eine  Biegung  um  180"  aus- 
halten, wobei  bei  weicheren  .Sorten  die 
Stabschenkel  vollständig  aufeinander  ge- 
drückt werden,  bei  den  härteren  aber  die 
Abbiegung  über  eine  Rundung  vom  Durch- 
messer der  .Stabstärke  erfolgt.  .Auch  im 
verletzten  Zustande,  nach  Vornahme 
einer  Einkerbung  mittels  eines  .scharfen 
Meisscis  senkrecht  auf  die  Walzrichtung, 
bis  auf  der  Stabdicke,   muss  ein 

solcher  .Stab  starke  .Abbiegungen  er- 
tragen, ohne  einen  pliitzlieiien  Bruch  zu 
zeigen.  N'ietlöeher  müssen  heute  durch- 
wegs gebohrt  werden . 


An  den  Erfolgen,  welchen  der  Bau 
eiserner  Bahnbrücken  in  Oesterreich  auf- 
zuweisen hat,  haben  die  heimischen 
Br  ück e n  b a u  •  A  n  s  ta  1 1  e n,  die  ihre 
.Anlagen  stets  auf  der  Höhe  der  Zeit 
hielten,  ihren  verdienten  .Antheil. 


Wie  schon  erwähnt,  waren  an- 
fangs, als  die  österreichische  Kisen- 
industrie  noch  nicht  genügend  leistungs- 
fähig war,  um  den  rasch  angewach- 
senen Forderungen  zu  genügen,  die 
Bahn  Verwaltungen  auf  die  .Mithilfe  aus- 
ländischer Werke  angewiesen.  So  waren 
in  den  Jahren  1868  bis  1874  die 
Eisene<mstructionen  mehrerer  .Nord- 
west b  a  h  n  -  B  r  ü  c  k  e  n  von  Benkiser 
in  Pforzheim  und  L  ud  wi  gs  h  a  f  e  n, 
speciell  die  grosse  D  o  n  a  u  b  r  ü  e  k  e  der 
Nordwestbahn  von  Hark  ort  auf  Har- 
korten in  W'  e  s t  p  h  a  1  e  n  geliefert  wor- 
den ;  die  grosse  T  u  1 1  n  e  r  Donau- 
brücke und  viele  andere  C-onstructionen 
wurden  wieder  von  F.  Cail  &  Gomp.  und 
Fives  Lille  ausgeführt  u.  s.  w. 

In  der  zweiten  Hälfte  der  .Siebziger- 
Jahre  war  indessen  die  österreichische 
Eisenindustrie  derart  erstarkt,  dass  sich 
der  Brückenbau  in  unserer  .Monarchie 
auf  eigene  Füsse  stellen  konnte  und 
seither  alle  Eisenbrücken  inländischer 
Provenienz  sind. 

Einige  der  ältesten  Brückenbau- 
Anstalten  sind  bereits  verschwimden  vmd 
leben  nur  in  ihren  Werken  fort ;  so 
die  .Maschinenfabrik  Br  i  k  in  Simmering, 
welche  auf  den  Süd-  und  .Staatsbahn - 
Linien  eine  rege  Thätigkeit  entwickelte, 
die  W  i  e  n  e  r  .M  a  s  c  h  i  n  e  n  f a  b  r  i  k  s-  und 
W  a  f  fe n  fa  b  r  i  ks  -  G  e  s e  1 1  s  c  h  a  f  t,  die 
Hernalser  Waggonfabrik  und  Eisen- 
c  o  n  s  t  r  u  c  t  i  o  n  s  -  W  e  r  k  s  t  ä  1 1  e  G.  v<m 
M  i  1  de,  welche  die  Hängebrücke  über  den 
Donaucanal  durch  die  Bogenbrücke  er- 
setzte, die  Brückenbau-Werkstätte  der 
St  e  irischen  und  Hütten  berger 
E i  se n  - 1  n  d  u  s  t  r  i  e  -  ( i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  in 
Zeltweg  und  Klagenfurt,  deren  Gon- 
structionen  wir  noch  in  der  Thalstrecke 
der  Arlbergbahn,    beziehungsweise  auf 
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der  Strecke  Unter- Drauburfj-Wulfsberjj 
sehen,  Sigl  und  Dolainsky  in  Wien 
und  Martinsen  in  Hicdcrmannsdorf. 

Heute  zählen  wir  in  Oesterreicli  eine 
Reihe  tirosser  Brückenhau- Anstalten,  deren 
achtun;X;jehictende  Leistungen  uns  in  allen 
Theilen  der  Monarchie  ent<fegentreten  und 
deren  älteste  mit  der  Kntw  ickelun;;  unserer 
Brucken  enge  verwachsen  sind. 

Das  Eisenwerk  Zi)ptau  in  Mähren 
eröffnete  seine  Thätigkeit  in  den  X'ierziger- 
Jahren  mit  der  I  lersteliung  von  Ketten- 
brücken;  im  Jalire  i><58  ging  von  dort  die 
erste  S ch  i  fk  or  n  h  rUc  k e  über  die  Iser 
bei  Rakaus  her  vor.  der  noch  163  Construc- 
tionen  desselben 
Systems  in  kurzer 
Zeit  folgten.  Bis 
heute  ist  die  Zahl 
der  von  ZUptau 
gelieferten  Bahn- 
brücken auf  143^» 
und  deren  (ie- 
wichtauf  26.S00/ 
angewachsen. 

In  der  Metro- 
pole der  österrei- 
chischen Kisen- 
indu.strie,  in  \Vi  t- 
k  o  w  i  t  z,  begann 
der  Bau  eiserner 
Brücken  schon  mit  den  ersten  Nevilleträ- 
gern;  auch  die  historische  Kettenbrücke 
über  den  Donaucanal  war  hier  hervorge- 
gangen. Die  mit  den  besten  Hilfsmitteln  aus- 
gestaltete Werkstätte,  die  unter  vielen  der 
grössten  (-onstructionen  auch  die  Donau- 
brücke  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn bei  Steyregg  lieferte,  erreicht 
jetzt  jährliche  Leistungen  bis  zu  6000  /. 

Die  Brückenbau-.Vnstalt  Friedek 
der  erzherzoglichen  Industrial  -  Verwal- 
tung in  Teschen  führte  sich  im  Jalire 
iHttV  mit  dem  Bau  von  Nordbahn- 
Brücken  zwischen  .Standing  und  Schön- 
bnnm  ein  und  erreichte  bis  zum  Schlüsse 
des  Jahres  1.S97  eine  Leistung  von  145O 
Balmbrücken  im  (Gewichte  von  31.100  /. 

Die  gn  isse  D  <>  n  a  u  b  r  ü  c  k  e  der  K  a  i- 
ser  l"  erd  i n  a  n  d s  •  N  ordba h  n  und  die 
grossen  Brücken  der  galizischen  Bahnen 
geben  nebst  vielen  andern  ein  ehrendes 
Zeuirnis  für  die  Thätigkeit  der  vorbenann- 
ten drei  Brückenbau-.\n.stalten. 


Abb.  170    Aunwccbduni;  de«  Viaduclc*  bei  Stranov. 


In  Böhmen,  der  zweitgrössten  Heim- 
stätte österreichischer  Eisen-Industrie,  ist 
auch  der  Sitz  mehrerer  bedeutender  Brü- 
ckenbau-.\n.stalten.  Die  .\  d  a  I  b  e  r  t  s  h  0 1 1  e 
bei  Kladno,  seit  dem  Jahre  1867  im 
Brückenhau  thätig,  ging  im  Jahre  iSSf» 
als  l'rager  B r  ü  c k  en ba  u  -  .\  ns t  a  1 1 
an  die  böhmisch-mährische  .Maschinen- 
fabrik in  Lieben  bei  Prag  über.  .Sie  hat 
bis  heute  1 278  Constructionen  für  Bahn- 
brücken mit  einem  Gewichte  von  22.370/ 
geliefert  und  wechselte  auch  unter  schwie- 
rigen Verhältnis.sen  die  Schifkombrücken 
des  Stranover-Viaducts  der  Böh- 
mischen Nordbahn   [.\bb.  169  und  170J 

sowie  des  grössten 

K  1  a  b  a  w  a  - 
V  i  a  d  u  c  t  e  s  der 
Böhmischen  West- 
bahn bei  (-hrast 
aus.  (Vgl.  .-Xbb. 
144.]  In  Gemein- 
schaft mit  der 
seit  den  Sech- 
ziger-Jahren thä- 
tigen  Prager 
.Maschinenbau- 
A  c  t  i  e  n  g  e  s  e  1 1- 
Schaft  vormals 
Ruston  &  Comp., 
stellte  sie  die 
Eisenconstruction  der  gro.s.sen  .Moldau- 
brücke bei  Gervena  bei,  deren  gcsanimte 
.Motitirung  auf  dem  Bauplatz  sie  be- 
sorgte. Die  Brückenbau-.-Xnstalten  der 
Brüder  P  r  ä  i  I  in  Lieben  bei  Prag  und 
von  E.  Skoda  in  Pilsen  sind  als  jüng.ste 
rührige  Firmen  in  Böhmen  hinzugetreten. 

In  Wien  hat  die  bekannte  Brückenbau- 
Anstalt  Ig.  Gridl  seit  dem  Jahre  1870, 
wo  sie  die  ersten  Brücken  für  die  Franz 
J  OS  e  f  -  B  a  Ii  n  lieferte,  eine  rege  Thätigkeit 
entwickeil;  ebenso  sind  aus  dem  Eta- 
blissement von  R.  Ph.  Waagner  seit 
18S4  eine  grössere  Zahl  Eisenbrücken 
hervorgegangen,  und  in  neuerer  Zeit 
sind  noch  die  Firmen  Albert  .M  i  I  d  e 
&  Comp,  und  Anton  Biro  als  Brücken- 
bau-.\nstalten  aufgetreten.  Den  Werk- 
stätten der  .\  I  p  i  n  e  n  .M  o  n  t  a  n  -  G  e  s  e  1 1- 
s  c  h  a  f  t  in  Graz  aber  —  der  Nachfolgerin 
der  in  den  Jahren  1864  bis  1SS4  in 
Betrieb  gewesenen  angeschenen  Brücken- 
bau-Anstalt  von    Körösi   &   Comp,  in 
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Andritz  bei  Clraz,  entstammt  unter  An- 
deren der  120  m  lange  Halbparabel- 
tragcr  des  Trisana-N'iaductes  auf 
der  Arlbcrjjbahn. 

Wir  sind  am  Schlüsse  unserer  Be- 
trachtungen angelangt.  Wenn  wir  auch 
nur  mit  flüchtigen  Streiflichteni,  die  ein- 
zelnen Stadien  in  der  Kntwickiiuig  des 
Brückenbaues  erhellen  konnten,  so  gelang 
es  doch  in  dem  wechselvollen  Hilde,  das 
an  uns  vorflberzog,  jene  reiche,  viel- 
seitige Thiltigkeit  zu  erkennen,  die  in 
unserem  V'aterlande  auf  diesem  wichtigen 
Gebiete  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit 
entwickelt  wurde. 

Der  mächtige  Verkehr,  der  seit  einigen 
Pecentiien  die  Völker  der  Krde  durch  die 
wachsenden  Bahnnetze  in  immer  steigen- 
dem Masse  mit  einander  verbindet,  hat 
nicht  nur  den  Austausch  der  Gilter,  son- 
dern auch  den  der  Ideen  beschleunigt. 
Die  Wissenschaft  kennt  keine  CJrenze  und 


jeder  fruchtbringende  Gedanke,  der  in 
einem  Lande  ersteht,  wird  rasch  in 
fernsten  Gegenden  heimisch.  So  ist  auch 
der  österreichische  Ikückeubau  an  den 
I  grossen  Errungenschaften  erstarkt,  die 
I  ihm  aus  englischen,  französischen  und 
deutschen  Landen  zustr«>n>ten,  anderer- 
seits zeigt  uns  die  Geschichte  unseres 
heimischen  Brückenbaues,  dass  manch 
Werth  voller  Krfolg  in  Oesterreich  ge- 
zeitigt wurde  mid  Oesterreichs  Techniker 
redlichen  Anlheil  haben  an  den  grossen 
Fortschritten,  die  die  Kunst  des  Brücken- 
baues im  Allgemeinen  bisher  erreicht 
hat.  Die  gewaltigen  Steinbrücken  unserer 
Gebirgsbahnen  zählen  zu  den  kühnsten 
Bauwerken  dieser  Art  und  unsere  grossen 
Kisenbrücken,  sie  zählen  mit  in  dem 
Wettstreite  der  Errungenschaften  auf 
diesem  (iebicte. 

Oesterreichs  Eisenbahnbrücken  geben 
beredtes  Zeugnis  von  der  hohen  Stute, 
auf  welcher    die    vaterländische  Kunst 
steht,   die  auch  auf  diesem  Gebiete  mit 
I  steigenden  Erfolgen  stets  vorwärts  strebt. 
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Von 

Ernst  Reitlek, 

iBfcttlciir  der  Kalter  Ferdtoasd^)(«f4ki]n. 


Bahn  hofsan  lagen. 


DIE  Bahnhöfe  sind  die  Merzkammern 
im  Organismus  der  Kisenbahnen. 
Sie  fjebcn  dem  Leben,  das  in 
vielverzweigten  Adern  kreist,  den  stets 
erneuten  Impuls,  von  ihnen  geht  es  aus, 
zu  ihnen  kelirt  es  zurück. 

Für  das  grosse  Publicum  erschöpft 
sieh  freilich  der  Begrifi  des  Bahnhofes 
in  der  Vorstellung  des  st;.ttlichen  Auf- 
nahmsgebäudes, das  die  Reisenden  gast- 
lich empfangt,  des  I'em>ns,  von  dem 
aus  sie  sich  dem  sichern  Wagen 
anvertrauen,  und  der  wenigen  Geleise, 
auf  denen  die  Züge  in  der  schützenden 
Halle  kommen  und  gehen.  Nur  wenige 
sind  auch  mit  den  schmucklosen  .Maga- 
zinen und  Kampen,  den  Lagerplätzen  und 
Ladegeleisen  vertraut,  die  sich  in  er- 
müdender (Jleichförmigkeit  längs  weit- 
gedehnter Zufahrtsstrassen  hinziehen,  und 
in  denen  sich  die  tausend  kleinen  (Juellen 
des  Güterverkehrs  zu  einem  gemein- 
.saftien  Hette  vereinigen.  Wohl  alle  aber 
ziehen  mit  gleichgiltigem  Blick  an  jenen 
nüchtemen  Baulichkeiten  vorüber,  die  den 
ausfahrenden  Zug  oft  noch  eine  weite 
Strecke  begleiten,  an  den  schwerfillligen 
Remisen,  in  welchen  sich  Wagen  an  Wagen 
drängt,  an  den  russigen  Heizhäusern  mit 
qualmenden  Luconiotiven,  an  den  auf- 
ragenden Wasserthürmen  und  hochge- 
stapellen  Kohlenlagern,  an  Werkstätten 
und  Dienstgebäuden,  an  den  fast  unab- 
sehbar aneinander  gereihten  (leleisen,  in 
denen  die  pustende  Maschine  in  ewigem 
Einerlei    wie    planlos    ganze  Zugtheile 


vor-  und  rückwärts  schiebt,  bis  endlich 
Signalmaste  und  der  letzte  Weichen- 
thurm den  Blick  auf  die  offene  Strecke 
frei  geben. 

Alle  diese  verstreuten  Theile  des  Bahn- 
hofes, die  V'er  k  eh  r  s  a  n  1  a  ge  n,  welche 
den  eigentlichen  Wechselverkehr  zwi.schen 
Bahn  und  Publicum  in  Personen- und  Güter- 
bahnhöfen vernntteln,  die  Betriebs- 
anlagen, in  welchen  der  innere  Dienst- 
betrieb der  Bahn,  die  Ausrüstung  der 
Locomotiven  mit  Wasser  und  Kohle,  die 
Bereithaltung  und  Reparatur  des  ge- 
saninUen  rollenden  .Materials,  die  Auf- 
lösung und  Zusammenstellung  der  Züge, 
die  Aufsicht  und  Verwaltung  besorgt 
wird,  sie  alle,  die  in  ihrer  Gesammt- 
heit  die  B  a  h  n  h  o  f  s  a  n  1  a  g  e  n  bilden, 
sind  durch  einen  leitenden  Gedanken 
mit  einander  vereint.  Und  von  ihrer 
zweckmässigen  Durchbildung  und 
entsprechenden  gegenseitigen  Anord- 
nung hängt  die  gedeihliche  Lösung 
der  vielseitigen  Aufgaben  des  Bahn- 
hofes ab. 

Indem  nun  diese  Aufgabe  selbst  im 
Laufe  der  Zeit  mit  der  Art  und  Grösse 
des  Verkehrs  wechselt  und  wächst,  muss 
auch  die  Geschichte  der  Bahnhöfe  mit 
jener  des  X'erkehrs  parallel  laufen.  Es 
lassen  sich  denn  auch  in  ihrer  Entwicklung 
allejene  grossen  Einflüsse  wiedererkennen, 
welche  für  das  Verkehrsleben,  für  das  Bahn- 
wesen überhaupt  von  Bedeutung  wurden : 
der  Einfluss  fremdländischer  Vorbilder, 
die  potenzirende  Einwirkung  eines  aus- 


Digitized  by  Google 


334 


gedehnten  uiiJ  m  sich  gesthlosscnen 
Netzes,  der  belebende  EinHiiss  wirth- 
schafthch  günstiger  Epochen,  die  steten 
Fortschritte  der  Technik  und  das  Streben 
nach  immer  grösserer  Siclierheit  und 
Oconomischerer  Gebarung.  Ja,  man  darf 
behaupten,  dass,  —  selbst  wenn  uns  keine 
iiuk  t  cn  Documente  für  die  ni.->^liichte  der 
üsterrcichischen  Eisenbahnen  verblieben 
wSren  als  die  nQchtemen  geometrischen 
Grundrisse  der  Bahnhöfe  in  iliren  ein- 
zehien  Phasen  vom  Anfang  bis  xu  ihrer 
heutigen  Ausgestaltung,  —  wir  im  Stande 
u;!reTi,  ans  tk-ii  todten  Linien  nllein  die 
lebensvolle  Kntwickhing  des  Verkehrs- 
wesens in  grossen  Umrissen  herauszulesen, 
wie  wir  aus  dem  starren  Gestein  die  Auf- 
einanderfolge erdgeschichtUcher  Epochen 
und  das  Aufsteigen  des  organischen 
Lebens  zu  erschliessen  vermögen. 


Wie  die  grossen  Bahnhöfe,   so  zei- 
gen auch   die    kftineren  Stationen  bis 
liinunter    zu    den    bescheidenen  Halte- 
stellen  eine    von   ähnlichen  Einflüssen 
behenrsdlte  schrittweise  AusbilduiiLr  Oft 
j  ändern  si«  völlig  ihren  Charakter  und 
I  Oberschreiten    die     flicssende  Grenze, 
die   sie    von    den    Bahnhöfen  scheidet. 
I  Die    wachsende    Bedeutung,  .  die  sie 
I  dem  benachbarten  Orte  verleihen,  fnbt 
ihnen    dieser     reichlich     zurück.  Die 
fortschreitende  Verzweigung  des  Netzes 
erhebt     sie      zu    wichtigen  Knoten- 
punkten;     durch     die     steigend«.-  Ge- 
schwindigkeit, durch  die  geänderte  Be- 
triebsweise, durch  den  Wandel  in  der 
Kichtung  wichtiger  Handelswege  erfah- 

iren  sie  eine  durchgreifende  Umwer- 
thung,  die  in  ihrer  baulichen  Anlage 
tarn  Ausdruclt  kommt. 


I.  Der  Stationsbau  im  I.  Decennium  der  Eisenbahnen.*) 


Die  Sinti^nen  der  ersten  Eisenbahnen 
erzählen  von  einer  eigenartigen  Anpassung 
an  überkommene  Einrichtungen,  die  selbst 
die  revoltirende  Idee  des  Dampfbetriebes 
bei    ihrem    Inslebentrelen  durchmachte. 
Die  alte  gemächliche  Betriebsführung  d^i 
Post,  die  trotz  der  durchgehenden  Houtv 
gewissennassen  von  Station  zu  Station  | 
erfolgte,  in  jeder  die  Zahl  der  IJei wagen 
dem  fallweisen  liedarl'  anpassen  und  durch  | 
den  Wechsel  der  Pferde  frische  Kräfte  ; 
in  den  Dienst  stellen  liess,  sie  war  auch 
in  die  ersten  Eisenbahnen  mit  herüber-  ^ 
genommen   worden   und   blieb    durch  . 
eine  Reihe  von  Jahren   für  die  Anlage 
der  Stationen  bestimmend.    In  Unkennt- 
nis   des     fall  weisen    Bedarfes  glaubte 
man   auch   hier  in  jeder  .Station  die 
Möglichkeit  bieten  zu  mils.scn,  dem  Zuge  ! 
Wagen  anauhfingen,  die  Locomotive  mit  : 
Wasser  zu  versoisen,  dne  Umspann-  ' 
Maschine  in  Betrieb  setzen   und   die  ' 

schf>nutigsbedürttigen  I'ahrzeuge  einer 
schleunigen  Reparatur  unterziehen  zu 
können.    Waren  die  alten  Poststattonen 

dem  Bedürfnis  des  Pferdewechsels  ent-  ' 
sprechend  je  15  km^  die  Stationen  der  ^ 


Pferde-Eisenbahnen  an  2oktn  von  einander 
entfernt,  so  wurden  jene  der  Danipiciscii- 
bahn  vorw  il  i;i-iu!  mit  Rücksicht  auf  den 
Wasservorrath  des  Tenders  in  Abständen 
von  etwa  30  km  angelegt,  jede  dieser 
Stationen  wurde  nun  aus  den  angeführten 
Gründen  mit  Baulichkeiten  und  Ein« 
richtungen  —  wenn  auch  in  bescheidenem 
L'mfang  —  für  alle  Verkehrs-  und  Be- 
triebszweige verschen  und  so  für  eine 
Vielseitigkeit  der  Bestimmung  ausge- 
stattet, die  heute  nur  den  grossen  Bahn* 
holen  vorbehalten  ist. 

Dieser  enge  innere  Zusammenhang 
mit  den  Poststationen  kam  im  äusseren 
Bilde  weniger  zur  Erscheinung.  Schon 
beim  .Auftreten  der  I'fcrde-Eisenbahn  war 
mit  den  Geleisen,  die  das  Fahrzeug  in 
zwangläuii^er  Bewegung  hielten,  mit  dem 
Wechsel,  der  den  l'cbergang  auf  das 
benachbarte  Geleise  vermittelte,  ein  neuer 


•i  In  der  I.  unJ  II.  l'crioJc,  d.  i.  bis  zum 
J.ihic'iN'ij,  sind  im  F< ilf^citden  die  Uahnhofs- 
;tiil.it:cti  b  c  i  d  c  r  KeiclislKlKtcii,  ."ip-lter  nur  die 
(«sterreichisehcn  behandelt.  Die  technische 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  Ungarns 
seit  ib07,  s.  lid.  Ul. 
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charakteristischer  Zug  in  die  Physiognomie 
der  Poststation  hineingetragen  worden. 
Üen  Stationen  der  späteren  Dampfeisen- 
bahn gaben  aber  neben  den  (ieleisen 
sammt  VV'ecliseln  und  Drehscheiben  vor- 
nehmhch  die  eigenartigen  Gebende  für 
den  .Aufenthalt  der  Reisenden  und  für 
die  Wartung  der  Maschine  und  Wagen 
ihr  besonderes  Gepriige :  das  Empfangs- 
gebdudc  und  die  höl- 
zerne Personenhalle,  die 
man  so  häutig  an- 
traf, die  »Meitze«  mit 
ihren  hochgestellten  Bot- 
tichen, der  Güterschii- 
pfen,  in  welchen  die  Wa- 
gen behufs  geschützter 
Entladung  eingeführt 
wurden,  die  Werkstätten 
und  die  Remisen. 


Abb.  i;i     StAlUmirl"'*  I-e'^ 
der  Ffcidc-l^ltciibabD.  [Nach  cinci  Origiual- 
xckhiiimi;  au*  den  Plikncu  \uii 
Mdthi.i»  Svbaincrcr.] 


Die  starre  Gerade,  die  den  Geleisen  der 
Station  die  Richtung  gab,  wurde  auch 
zur  Leitlinie  für  die  ganze  Anlage.  Das 
Streben  nach  thunlichster  Uebersichtlich- 
keit  führte  dabei  gerne  zu  symmetri- 
schen .Anordnungen,  luid  verleitete  oft 
zu  einer  übermässigen  Gedrängtheit,  die 
zum  Theil  auch  in  jener  Einheitlichkeit 
der  damaligen  Dienstfülirung  ihren  tlrund 
hatte,  welche  alle  Zweige 
des  Betriebes,  des  Ver- 
kehres, der  Zugförderung 
und  der  Hahnerhaltung 
in  der  Hand  eines  lei- 
tenden Beamten  ver- 
einigte. 

.Aus  diesen  Gesichts- 
punkten ergab  sich  in 
den  ersten  Stationen  der 
Kaiser  Kerdinands-Nord- 


STATION  GÄNSERNÜORF  iH.V) 


STATION  ROHM  -THTBAV  iS«. 


STATION-  PARUrniTZ  1*45. 


Abb.  174. 


Auch  in  die  ganze  .Anordnung  der 
Station  war  ein  neuer  Zug  gekommen. 
Denn  jene  Ungezwungenheit,  mit  der  sich 
noch  in  den  ersten  Pferdebalin-.Stationen 
die  Gebäude  um  die  wenigen  Geleise 
gruppirten,  ja  mit  iler  sich  zuweilen  die 
ganze  Anlage  in  dem  geräumigen  Hofe 
eines  Gasthauses  etablirte.  war  unter  dem 
strammen  Regime,  das  den  Einzug  der 
Maschine  überall  begleitete  utul  alles 
ihrem  geregeltenGange  unterwarf,  strenger 
Ordnung  und  ( lleiclmiässigkeit  gewichen. 


bahn  und  der  k.  k.  nördlichen  .Staats- 
bahn |.Abb.  172  bis  174]*»  die  beliebte 
Gegenüberstellung  des  .Aufnahms-  und 
des  Betriebsgebäudes,  während  W.igen- 
remise  und  Güterschupfen  dabei  seitlich 
untergebracht  waren.  \'ariati<»nen  des- 
selben Principes  zeigen  die  .Stationen 
der  Wien-Gloggnitzcr  Bahn,  mit  der 
auf  dieser   Linie  öfter  wiederkehrenden 


*i  Die  Geleise  sind  durch  einfache 
Linien  dargestellt. 


DigltlzccJ 


326 


Emst  Reitl«r. 


svmmctnschen  Anordnung  der  Kemiscn, 
wobei  räumliche  Hcschränkunjr  auch 
dasNebenehinnderstelleti  dcrGt  lLUKlc.  wie 
inGlo^jrnitz  |Abb.  175  und  176],  nicht  aus- 
schloss.  Letzterer  Bahnhot"  illustrirt  auch 
diu  selbst  in  provisorischen  £ndstationen 
der  ersten  Zeit  beliebte  Einfithrunpf  des 
Hauptgeleises  in  den  dütersehupfen  am 
Ende  der  Station,  eine  Anordnung,  die 
wohl  mit  gewissen  Vortheilen,  aber  auch 
mit  der  Nuthwendigkeit  verknüpft  war, 
das  Magazin  bei  Verlängerung  der  Bahn- 
linie wieder  abzutragen. 

Den  zahlreii  her;  !)au1ichkeiten  stand 
eitle  dilrttige  Lieieiscanlagc  gegenüber. 
IJk  ganze  Station  dehnte  sich  bei  der 
(iblulii-ii  Ziiusl.tii^t  von  etwa  90  in  nur 
übe:  200  —  3C0  11:  ;ius.  In  den  Nord- 
bahnstationen waren  gew<  lu;hc!:  die 
Nebengeleise  zu  beiden  iteiten  des  tlaupt- 
eeleises  symmetrisch  vertheilt,  so  dass 
die  über  letzterem  eiTichtete  Halle  vom 
Aul'nahmsgebäude  entfernt  zu  stehen  kam. 
[Abb.  177.)  Die  Stationen  der  anderen 
Bah:;cii  d.ii^'i.m'n   meistens  zwei 

durchgehende  Uauptgelcise,  in  denen 
der  Train  einfuhr  und  die  Maschine 
Wasser  nahm,  wälircjid  die  an  das 
Aiilhahmsgebaude  ansclihcs.scnde  Halle, 
ebmso  iNlagazin  und  W'erkstätte  an 
eigene  NebeiiuL  kisc  gelegt  waren. 
Diese  Anordnung  trat  zuweilen  mit 
einer  Menge  von  Weichenverbin- 
dungen und  Geleis«- Untertheilungen  auf, 
welche  die  Manipulation  mit  Einzel- 
wagen erleichtern  sollte,  die  aber  manch- 
mal die  Uebersichtlichkeit  nur  beein- 
trächtigte. 

Die  St.itionsplatze  waren  meist  recht- 
eckig eingefriedet  und  gemaueite  Ein- 
fahrtsthore  hoben  ihre  Bedeutung  beson- 
ders her\(ir. 

Zwischen  diesen  btatiunen,  die,  wie 
erwähnt,  im  Mittd  etwa  30  km  von  ein- 
ander entfernt  w:\rvn ,  wurden  weitere 
Nebenstatiüuen  und  Haltepunkte  in  .\b- 
stflnden  von  je  7  km  mit  entsprechend 
einfacherer  Ausstattung  angelegt.  Die 
Cleichförmigkeit  der  Forderungeti,  die 
in  den  ein/einen  Stationen  nach  dem 
Grad«  ihrer  Bedeutung  zu  befriedi- 
gen waren,  veranlasste  Ghega,  sie  auf 
den  .Staatsbalineii  in  fünf  Typen  zu^atn- 
meruufusi^cn ,  von  denen   die  erste  im 


liahnhot   l'rag  vertreten   war,  während 
die  anderen  den  Abstufungen   von  der 
vollständig  ausgestatteten  Zwischenstation 
bis  zur  einfachsten  Haltestelle  entsprachen. 
.      Auf  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  kam 
I  die  Rücksicht  auf  den  grossen  Personen- 
•  verkehr,  den  die  längs  ihrer  Strecke  er- 
schlossenen Naturschätze  erwarten  Hessen, 
i  in  einer  grösseren  Zahl  von  Haltepunkten 
'  und  in  bequemeren  Einrichtungen  fdr 
das  Publicum   zimi  AusJnuk.    S  1  \vi;r- 
I  den  in  der  48  km  langen  .Strecke  VS'ien- 
I  Neustadt  nicht  weniger  als  30  Hahe- 
.stellen,   also   nach   je  2  4  km  angelegt, 
j  in  welchen  zwar  nicht  alle  Züge  hielten, 
j  die  aber      ni-stens  mit  einem  .Ausweich- 
gelcise,   einem    kleinen   Aufnahms-  tnid 
Dienstgebäude   und   einem  Brunnen  tür 
alllällige  Wassereültialitiie  versehen  wur- 
I  den.  Die  interessantevte  Zwischenstation 
I  dieser  Linie  war  Baden  [Abb.  17H],  deren 
gedrängte    aber    zweckmässige  Anlage 
I  auf  einem  Flächenstreifen  von  blos  220  m 
I  Länge  und  30  m  Breite  schon  im  ersten 
'  Jahre  ihres  Bestehens  eine  Frequenz  vim 
I  200.000  Fassagieren  und  einen  Sonntags- 
I  verhehrvon  34 regelmässigen  und  mehreren 
■  Kxtratrnin-;    Heurlltigcn  lie«s.    Die  Sta- 
tion wai  \^cgt.ii  des  aiiachlicssenden  Via- 
dwctes  5  7  11:  über  dem  Terrain  angelegt, 
so  dass  sich  durchwegs  cinsÜicki^L'  (.e- 
bäude  ergaben.  Die  von  Wien  kommen- 
den ZSige  hielten  1  t  im  Stationsanfang, 
wo  die  ankommenden  Passagiere  nber 
^e  gedehnte  Rampe  hinabstiegen;  hier- 
auf zog  die  .Maschine  den  Train  vor,  um 
I  sich  mit  Wasser  zu  versorgen  und  die 
I  Reisenden  einsteigen  zu  lassen,  die  Ober 
,  die  Trep]H  l'.ls  .\ufnahmsgebäudes  in  die 
I  Pcrsuncnhallc  gelangt  waren.  Zwei  grosse 
I  Drehscheiben  und  gut  vertheilte  Weichen- 
verlnni1iin;:;i  n     unterstützten  wesentlich 
die    Ikkiti-Mung    der   Wagen    aus  der 
Remise,    einer  ortenen   Halle,   und  das 
rasche   Wechseln  oder  Umstellen  der 
Maschine. 

Konntci;   li  c   Zwischenstationen  der 
ersten  Bahnen  durch  ihre  beschränktere 
Bestimmimg  nur  einen  geringen  Spicl- 
vamn    für     ihre    Disposition  gewähren, 
1  SU  sah  man  sich  in  der  Anlage  der  An- 
I  fangs-  und  Endstationen  vor  grössere 
.-\utgaben    gestellt,   die  stets  eine  eigen- 
1  artige  Lösung  crlurderten. 
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Abb.  17s.   Suiion  CllogenlU  184). 


Der  erste  grosse  Bahnhof  Oesterreichs 
war  der  Nordbahnhof  in  Wien. 
(Abb.iyou.  iSo.]  Ueiseiner  Anlage  fjalt  es, 
am  Alisgangspunkt  des  geplanten  ansge- 
dehiilen  Netzes  dennoch  ganz  ungeklärten 
Bedürlnissen  des  künftigen  Verkehrs  zu 
entsprechen.  Die  lliihenlage  des  Bahn- 
hofes war  durcli  die  H<)chwasser-Ver- 
hältnisse  mit  4  nt  Uber  dem  Terrain  ge- 
geben, so  dass  das  erste  (leschoss  seiner 
(iebäude  mit  dem  Niveau  des  Bahnhofes 
zusammenliel.  Die  (Iebäude  umschlossen 
von  drei  Seiten  den  rechteckigen  Hf)f. 
An  der  .Strassenscite  standen  das  Auf- 


nahmsgebäude und  ein  Wohnhaus  für 
Bedienstete,  auf  der  anderen  Längs- 
seite die  Remisen  und  Werkstätten, 
während  ein  quergestelltes  .Magazin  den 
Bahnhof  an  der  .Stirnseite  abschloss. 
Innerhalb  des  so  gebildeten  Hofes  liefen 
im  Ganzen  sechs  Cleleise,  die  »Bahnen«, 
von  denen  je  zwei  dem  Personen-  und 
dem  Güterverkehr,  zwei  für  die  Ueber- 
stellung  der  Fahrzeuge  in  die  Remisen 
genügen  mussten.  Sechsundzwanzig  Dreh- 
scheiben und  zehn  Weichen  stellten  die 
Verbindung  dieser  (jeleise  untereinander 
her.    Indem  die  abreisenden  Passagiere 


STATION*  CiLO<iG\ITZ  |S4J. 


Abb.  17*. 


STATION  rtlERAlT  IH4I. 


STATION  DADEN  184J. 


Abb.  17S 
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Abb.  177. 
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Abb.  179.    luacre  Ansicht  dc^  liAbubiilc*  Jcr  k.  k.  «iU!>»i.bl.  priv,  K«iit>cr  l-'crJiuAuUs-NiJiUbiibu  zu  Wicu. 

[Nach  einem  Original  au»  dem  Jahre  l'^y*.] 


durch  das  Aufnahmsfrebäude  über  Treppen 
auf  den  Perron  gelangten,  während  für 
die  ankommenden  eine  zweite  Treppe 
beim  Magiizin  in  den  Hof  hinab 
fülirte,  war  für  deren  Trennuntj  vor- 
geselien.  Auch  der  Fuhrwerksverkehr 
war  durch  die  Anlage  der  Zufahrtsstrassen 
vorsorglich  geregelt,  indem  die  beim 
Magazin  im  Waarenhof  abgefertigten 
Wagen  oder  jene,  welche  zum  Kohlen- 
und  Holzdepöt  bei  der  Werkstätte  fuhren, 
liinys  der  Strasse  hinter  den  Remisen 
und  Werkstätten  zu  dem  fUr  die  Aus- 
fahrt bestimmten  Thore  gelangten.  Das 
Niveau  des  Bahiiliofes  gab  zu  einer  ver- 
ticalen  Theilung  des 
Magazins  Anlass, 
durch  welche  die 
Schwierigkeiten  be- 
hoben wurden,  die 
sich  aus  der  zoll- 
ämtlichen Forderung 
ergab,  den  Hahnhof 
wie  ein  Freihafen- 
gebiet innerhalb  der 


NORDUARNHOF  WIEN  iHj». 


1  6  000 
Abb.  ISO. 

Verzehrungssteuer-Cirenzen  zu  behandeln.  geben 
Im  mittleren  Geschoss  jjelangtcn  die  Wa- 
gen auf  dem  Längsi<eleise  zur  Ent- 
ladung; nach  Besiclili;fung  der  Waaren 
seitens  der  Zollbeamten  wurden  sie  auf 
die  an  der  Hofseite  befindliche  'l'errasse 


gebracht,  von  wo  sie  mittels  Krahnen 
in  die  untenstehenden  Fuhrwerke  ver- 
laden wurden.  Ein  unteres  und  oberes 
Geschoss  diente  zu  Lagerräumen. 

.Sf)  erfüllte  dieser  erste  grosse  Bahn- 
hof in  seiner  Geschlossenheit  und  Ueber- 
sichtlichkeit  alle  Bedingungen,  um  den 
neu  ^^eschaflcnen  Verkehr  in  geregelte 
Wege  zu  leiten.  Und  wenn  auch  die 
rasch  wachsenden  Fordenmgen  der  Zeit 
seine  Flächenausdelmung  bis  heute  auf 
das  Vierzig  f  a  c  h  e  erweiterten  und  selbst 
den  letzten  Rest  seiner  ursprünglichen 
Einrichtung  verschwinden  Hessen,  so 
wurde  er  doch  seinerzeit  mit  Recht  als 
eine  der  grössten 
und  besten  An- 
lagen des  Continents 
bewundert. 

Die  Höhenlage 
des  Nordbahnhofes 
hatte  es  möglich 
yemacht,  den  Ge- 
leisen hinter  der 
Station  ein  Gefälle  zu 


Man  erzielte  damit  den  Vortheil, 
den  Zug  bei  der  Ausfahrt  leichter  in  Gang 
zu  setzen  und  ihn  bei  der  Einfahrt  mit 
grösserer  .Sicherheit  zum  Stillstand  zu 
brinnen.  Diese  Anordnung  blieb  durch 
mehrere  Jahrzehnte  im  Bahnhofsbau  be- 
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Abb.  Bahnhof  Brünn  184g. 


liebt,  bis  sie  durch  die  gnisse  Ausdehnung 
neuerer  Anlagen  und  die  Vervollkomm- 
nung der  Locomotiven  und  Bremsvorrich- 
tungen ihre  Bedeutung  einbüsste. 

Als  Ausgangspunkt  einer  Bahn  veran- 
schaulichte der  Nordbahnhof  in  Wien  bei 
der  Stellung  seines  Aufnahmsgebäudes  eine 
Bahnhofstype,  die  man  heute  als  »Kopf- 
station mit  einem  Lilngsgebüude«  be- 
zeichnen müsstc.  In  der  Anlage  des  Bahn- 
hofes Brünn  [Abb.  iSi  und  1S2] erscheint 
der  (Charakter  des  Endpunktes  der  Linie 
noch  schärfer  betont,  indem  das  Auf- 
nahmsgebäude dem  Bahnhof  quer  vor- 


BAHNHOr  BRÜNN  1839. 


gebaut  wurde.  Damit  war  die  Type  einer 
»Kopfstation  mit  Kopfgebäude«  gegeben. 
Bezeichnend  waren  hier  die  symmetrisch 
angeordneten  polygonalen  Remisen  und 
die  freistehende  Halle,  welche  drei  mitt- 
lere Geleise  um.spannte.  Da-s  Auswechseln 
der  Maschine,  das  Aussetzen  und  Zu- 
schieben der  Wagen  erfolgte,  wie  in 
Wien,  mittels  einer  Drehscheibcnstrasse. 

Die  Voraussetzung,  dass  die  Verbin- 
dung mit  Prag  über  Olmütz  genügen 
werde,  welche  Annahme  Brünn  durch 
das  Kopfgebäude  zu  einer  Endstation 
stempeln  Hess,   wurde  bald  durch  die 


BAHNHOF  BRÜNN 
Abb.  iSy 
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A^^.  i^i     Ai.M^ht  Jcr  Hahahöfe  der  Wicn-Ciluseiiiticr  Bahn  in  Wien. 
BAHNHÖFE  DEK  WIEN-ULOtiOMT/ER  BAHN  IN  WIEN. 


Abb.  18$. 


Ereignisse  widerlegt.  Bereits  im  Jahre 
iS4t)  wurde  Brünn  [Abb.  iS^]  durch  den 
.\nschluss  der  Staatsbahnlinic  zu  einer 
»DurcligantfSstation<,  was  die  Abtraguufj 
des  jungen  Kmpfangsgebäudes  und  den 
Krsatz  durch  das  seitlicli  gestellte  Auf- 
nahnisgebäude  beider  Ansclilussbahnen 
erforderte. 

Kurz  nacli  Eröffnung  des  Nordbahn- 
hofes wurde  der  Bahnhof  der  Wicn- 
t-«l  o g g n  i  t z e r  Bahn  [1S42]  und  dar- 
nach jener  der  Raal^cr  Bahn  [1S46]  in 
Wien  [Abb.  1H4  und  1S5]  dem  Betriebe 
Obergeben.  Der  weit  ausgreifende  Plan,  der 
diesen  beiden  ursprünglich  gemeinsamen 
l'nternehmungen  zugrunde  lag,  Wien 
mit  Triest  und  IVst  zu  verbinden, 
kam  in  dieser  imposanten  Bahnhofsanlage 
durch  S  c  h  ö  n  e  r  e  r  zum  Ausdruck. 

Da  die  projectirte  Verlegung  des  An- 
fangspunktes der  Bahn  auf  das  tjlacis,  also 
fast  bis  zum  Herzen  der  Stadt,  nicht  die 


behördliche  Genehmigung  gefunden,  so 
wurde  vor  der  Belvederelinie  ein  grosser 
FMatz  ausgemittelt,  auf  welchem  die 
beiden  ganz  symmetrischen  Bahnhöfe 
unter  einem  stumpfen  Winkel  zusammen- 
geführt wurden,  wobei  die  Lage  des 
Wien-Gloggnitzer  Bahnhofes  schon  dem 
künftigen  Ansehluss  an  die  Linie  zum 
Hauptzollanit  entsprach.  Mit  den  Ver- 
bindungsgeleisen, welche  die  beiden 
divergirenden  Bahnlinien  mit  einander 
vereinigten,  umschlossen  die  Bahnhöfe 
einen  weiten  Kaum,  der  neben  einem 
Dienst-  und  Kestaurationsgebilude  und 
neben  einer  Wagenremise  eine  ausge- 
dehnte Locomotivwerkstätte  —  damals 
die  grösste  derartige  .Anlage  Deutsch- 
lands —  aufnahm.  Hoo  /;/  von  den  Bahn- 
höfen entfernt,  waren  die  l  ieizliiiuser  neben 
den  Hauptgelcisen  untergebracht.  Jeder  der 
Bahnhöfe  war  durch  ein  Kopfgebilude  ab- 
geschlossen, das  zu   beiden  Seiten  des 
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V'estibules  je  eine  Treppe  für  die  ab- 
reisenden und  ankommenden  Passagiere 

enthielt,  wclclier  Ttieilung  entsprechend 
die  beiden  Geleisepaare  der  Halle  fUr 
aus-  und  einfahrende  ZOge  bestimmt 
waren.  Die  Keisenden  stic^^en  indessen, 
wie  Ph.  Volk  in  eimt  alten  Beschreibung 
diL-scs  Hahiihnks  berichtet,  in  der  Halle 
selbst  weder  «.in  imch  aus,  sondern  die 
Wagentrains  hielten  vor  der  Halle, 
welche  daher  mehr  zunt  Aufenthalt  der 
Passagiere  und  zum  Aufstellen  der  Wagen 
diente.  Für  den  Krachtenverkehr  mussten  1 
anfanglich  zwei  Geleise  geniigen,  die 
hinter  dem  Aulxiahmsgebäude  in  Strassen-  1 
hohe  lagen  itod  mittels  steiler  Rampen  | 
in  die  hochgelegenen  Hauptgeleise  hinauf* 
fahrten. 

BAUNHOK 


ihrer  Anlage,  wie:  Trennung  der  an- 
kommenden und  abfahrenden  Reisenden, 

Sonderung  der  Zufahrten  für  »Ballen  und 
Gepäck«,  Einfachheit  der  Verbindung 
zwischen  Zugsgeleisen  undZumrfftrderun^s- 

ATil.ii,ri'  entwickelt.  Wenn  sich  p.uch  die 
Anleluuuig  an  die  cujilischen  Beispiele 
meist  nur  auf  die  L'ebernahme  solcher 
aligemeiner  Grunds.itze  liesefir;inkte.  da 
ja  jeder  grössere  Buliiiiiul  eine  durch  die 
örtlichen  Verhältnisse  und  die  Schatfens- 
weise  des  Fni^enieurs  bestimmte  Indivi- 
dualität erhielt,  so  waren  doch  auch 
einige  Elemente  selbst,  wie  die  polygonalen 
Remisen  in  Briinn  oder  die  Schupfen 
mit  dem  innenliegenden  Geleise  unmittel- 
bar dem  englischen  Vorbild  entn<mimen. 
Dagegen  wurden  die  auf  den  dortigen 


Der  Bahnhof  ftlr  die  nach  Gloggnitz 
führende  Linie  wurde  im  Jahre  1842  dem 
Betriebe  Ubergeben.  Seine  zweckmässige 
Anlage  ermöglichte  es  bereits  im  ersten  1 
Jahre  seines  Bestandes  an  manchen  Sonn-  ! 
tagen    12.000  bis    16.000   Personen  zu 
befürdern,  ohne  dass   sich   hiebei  ein  1 
Unfall  ereijjnete.  I 

A!li'  vliese  er-iteii  Stationen  der 
Österreichischen  Bahnen  waren  unter  , 
dem  Einfluss  englischer  Vor- 
bilder entstanden.  Durch  die  .Studien- 
reisen hervorragender  Ingenicure,  wie 
C'ihega,  Stopsl  und  Anderer,  waren 
die  Ireindländise!  cn  I'>r;».hningen  nach 
Oesterreich  vcrpli.iti/.t  wurden  und  schon 
im  Jahre  1K38  werden  in  der  ersten 
technischen  Zeitschrift  Forsters  grosse 
fremde  Bahnhüfe  in  Wort  und  Bild  vor- 
geführt und  die  leitenden  Grundsitze 


Güterbahnhiifen  so  beliebten  Drehscheiben, 
die  das  Ueberstcllen  der  leichten  und  hand- 
lichen Wagen  wesentlich  beschleunigen, 
hier  gleich  vom  Beginne  zu  Gunsten  der 
Welchenverbtndtmgen  auf  das  nothwen- 
digste  .Mass  eingeschränkt.  Und  indem 
seither  unsere  Wagenaus  wirthschattlichen 
Grflnden  immer  grOsser,  aber  auch  schwer- 
f  illi-er  gebaut  wurden,  blieb  diese  Rich- 
tung die  herrschende,  unbeschadet  der 
Bedeutung,  welche  dÜe  Drehscheiben  in 
vielen  späteren  Bahnhöfen  gewannen. 

Unter  den  vielen  Vortheilen  hatte  man 
aber  auch  einen  grossen  Irrthum  aus 
EiiLilaiu!  mitj^ebracht :  die  Untersch.Ttznng 
des  küiiltigen  (jülerverkchrs  gegenüber 
dem  Personenverkehr,  welch  letzteren 
man  in  jeder  Richtung  für  Ivlangreicher 
hielt.  Aus  diesem  Grunde  wurden  auch 
alle  Stationen  der  ersten  Zeit  mit  Magazinen 
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und  Geleisen  so 
kümmerlich  be- 
dacht, dass  sich 
schon  nach  kurzer 
Zeit  die  Nuthwcii- 
dijjkeit  gründlicher 
Abhilfe  einstellte. 

Diese  Erfah- 
nmgen  der  ersten 
Jahre  wurden  bei 
dem  Entwurf  der 
nächsten  grossen 
Huhnhufe  schon  zu 
Käthe  gezo^^cn :  des 
Hahnhofes  der  k.  k. 
Staatsbahn  zu  Prag 
(Abb.  1K6  und  i<S7] 
und  jenes  der  l'n- 
garischen  Central- 
bahnzul'est[.\bb. 
iX.sJ.  Sollte  in  Er- 
sterem  die  Bedeu- 
tung der  industrie- 
nichen  Hauptstadt 
Böhmens  und  seine 
Aufgabe  als  Binde- 
glied zwischen  dem 

deutschen  und 
dem  österreichi- 
schen Netze  zum  Ausdruck  kommen,  so 
hatte  der  Bahnhof  in  Pest  den  Forderungen 
des  bedeutendsten  Handelsplatzes  für  die 
Hroducte  Ungarns  zu  ent.sprechen. 

Beide  Bahnhöfe  zeigen  viele  neue  und 
verwandte  Züge.    In  beiden  ist  die  Tren- 


Abb.  i*«; 


nung  der  Bahnhofs- 
theile  für  die  beiden 
Verkehrszweige  und 
für  den  Betriebs- 
dienst durchgeführt, 
so  dassdie  Ausfahrt 
der  Personen-  und 
Güterzüge  zum 
Theil  unabhängig 
von  einander  er- 
folgen konnte. 
Trotzdem  beide 
Bahnhöfe  von  An- 
fang an  für  den 
Durchgangsverkehr 
bestimmt  waren,  so 
waren  sie  —  der 
damals  herrschen- 
den Vorliebe  fol- 
gend —  doch  in 
Kopfform  angelegt. 
Diese  Anordnung 
hatte  gegenüber 
der  Durchgangs- 
form zwar  den  Vor- 
theil, die  Trennung 
der  ankommenden 
und  abgehenden 
Passagiere  zu  er- 
leichtern, was  hier  zum  ersten  Mal  mit- 
tels zweier  Eängsgebäude,  zwischen 
welchen  sich  die  halienüburdecklen  fie- 
lei.se  befanden,  durchgeführt  war;  sie 
hatte  den  weiteren  Vortheil,  das  tiefe 
Eindringen  des  Bahnhofes  in  die  Stadt 
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zu  ermöglichen,  «ier  besonders  in  frag 
zur  Geltung  kam ;  dagegen  trag  sie  den 

Xachthcil  in  sich,  dass  iHe  iltirchtjchcnJen 
Personenzüge  vdu  der  Ankunfts-  auf  die 
Abfahrtsseite  überstellt  werden,  dass  ferner 
alle  durchgehenden  Güterzüge,  du  ,uit 
dem  Bahnhof  nicht  zu  manipulircn  haiuii, 
dennoch  in  diesen  einfahren  mussten. 
Diese  Uebelstflnde  muMten  später  — be< 
züglich  der  Personenzuge  durch  Einftlh* 
rnng  von  Zwischenperrons,  bezüglich  der 
Güterzüge  dagegeu  durch  Herstellung 
von  Verbindun^sbOg'en  zwischen  beiden 
ahzweim'lukii  IJnicn,  tlie  eine  Umgehung 
der  Station  ermüghchten —  wenigstens  zum 
Theile  behoben  werden 

Der  Anf^a^c  und  Abgabe  dei  Güter 
wurden  gesonderte,  geräumige  Schupfen 
zugewiesen,  welche  in  Prag  zu  beiden 
Seiten  tlrr  für  die  Aufstellung  uikI 
Ordnung  der  Wagen  bestimmten  iMaga- 
zinsgeleise,  in  Pest  neben  einander  an- 
gelegt waren. 


Der  Bahnhot  in  Pest  lag  inmitten 
unverbauter   GrUnde,    so   dass  seiner 

späteren  Krweiteruntj  auf  Seite  der  Ma- 
gazitie  kein  Hindernis»  uu  Wege  staiul. 
In  Pra^  dagegen   war  man   mit  dem 
IVrsnnen-    und    Güterbahnhof    Ms  ins 
luueritc  der  Stadt,  bis  hinter  die  Stadt- 
matiern  vorgedrungen,   in  weklie  sechs 
j  Thore  für  die  Durchfalurt  der  Züge  eio- 
I  gebaut  werden  mussten;  blos  die  Heiz- 
haus- und  Werkstätten-Anlage  war  vor 
j  den  Thoren  verblieben.  Mit  grosser  Ge- 
I  schicklichkeit  hatte  hier  Ghega  den  eng 
bemessenen  I\Lium   innerlialH    dt-r  Stai.li- 
maueni  ausgenutzt,   eine  Wagenremise 
sogar  in  die  bombenfest  Überwölbte  Mauer 
verlegt  und  das  Heizhaus  zwischen  bei- 
I  den  Ausästungen  glücklich  untergebracht. 
Mit  dieser  sorgfältigen  Ausnutzung  des 
ICatimes  wrtren    aber   der  Kntwicklungs- 
lahigkeil    des    Ha!inhi)(es    ['"esseln  an- 
gelegt worden,   die  siel)  lange  hindurch 
I  sehr  empfindlich  geltend  machten. 


II.  Der  Stationsbau  in  den  Fünfziger-  und  Sechziger-Jahren 

[bis  zum  Jahre  1867]. 

Mit  der  ruhig  steigenden  Entwicklung  1  erstanden  war,  das  die  Möglichkeit 
des  Eisenbahnwesens  im  Laufe  der  Fünt-  schuf,  den  Betrieb  längerer  Strecken  in 
ziger-Jahre,  welche  den  allmählichen  Zu-  '  verlässlicher  Weise  von  einzelnen  Haupt- 
sammenschluss  der  vereinzelten  Linien  pnnutcn  aus  zu  beherrschen,  so  wurden  die 
zu  einem  grossen  Netze  begleitete,  kam  :  Zwischenstationen  ihrer  Bedeutung  als 
statt  des  unsicheren  Tastens  des  ver-  ;  Reservestellen  für  Maschinen  und  W  agen 
Hossenen  ersten  Decenniums  der  gereif-  entkleidet  und  konnten  ausschliesslich 
tere  Bück  für  die  Bedürfnisse  des  Ver-  i  den  Aufgaben  des  Personen-  und  Güter- 
kehrs  und  die  Erkenntnis  der  Noth-  \  dienstes  vorbehalten  bleiben.  Die  Heiz- 
weiidi^keit  einer  i^evtci<iL i t_n  K'egelung  liäuser  und  Werkstätten,  die  man  bis 
des  gesammten  Dienstes.  Damit  war  aber  i  dahin  fast  alle  30  km  antraf,  wur- 
auch  der  Stationsbau  durch  Zuweisung  |  den  ntmmehr  auf  neuen  Linien  bis 
grösserer  und  deutlicher  umgrenzter  Auf-  '  auf  150  K-tj;  ttn  l  mehr  au^  i;. ander  ver- 
gaben aus  den  primitiven  Anfängen  der  legt  und  mit  reicheren  Miticlii  ,ius- 
ersten  Epoche  herausgehoben.  ^  gestaltet.    .Auch  auf  den   alten  Linien 

Hatte  man  anfangs  in  Unkenntnis  der  wird  dieser  Process  bemerkbar,  indem 
jeweiligen  \'erkehrsf(>rderungen,  die  Zwi-  einerseits  Werkstätten  und  Heizhäuser 
schenstationen  vorsorglich  mit  allen  Be-  in  einzelnen  Stationen  vergrössert,  in 
triebseinrichtungen  ausgestattet,  so  zeigte  |  zahlreichen  anderen  gäiulich  oder  zum 
sich  bald  eine  —  nur  durch  besondere  Theil  ausser  Benützung  gestellt  wurden. 
Ereignisse    unlerbroehene     —    Gesetz.-  Das  Bahnnct/  der  .Monarchie,  das  im 

mässigkeit  der  Verkehrsverhältnisse,  |  Jahre  1648  etwa  1 100  Av/i  umlasste,  dehnte 
welche  diese  Vielseitigkeit  der  Stationen  I  sich  bis  zum  Schlnss  des  nächsten  De» 
(iliertlii-ssig  machte.  Da  überdies  im  Tele-  cenniinns  auf  das  Vierfache  aus.  War 
graphen  ein  wundertliätiges  Instrument  ,  schon  diese  Vermehrung  der  Bahnlinien 
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an  sich  für  die  Verkehrsentwicklung  von  i 
ffrOsster  Bedeutunfr,  so  trat  noch  der  | 

l'mstand   hinzu,   d.iss  der  Ausbau   des  ; 
Netzen  den  Zu^sammenschluss  der  i 
ersten,  bis  dahin  isolirten  Bahnen  be> 
deutete,    der   nunmelir   f^an/e  I.liuler- 
streckeii    mit   einander   in   V'erbnidung  | 
brachte.   Durch  die  Verlängerung  der 
Nordbahn  bis  an  die  k  k    festliche  ftrali-  1 
zischej  Staatsbahn,  durvh  den  Ausbau  der  i 

u  ischen  Linien  bis  nach  Fest,  durch  i 
den    Ueberf^ang   Ober    den  Semniering, 
und    durch    die    Wiener  Verbindungs- 
bahn waren  nun  die  entferntesten  Theile 
des   Reiches   mit  einander  in  Wechsel-  ' 
verkehr  gesetzt  und  durch  den  Anschluss 
in  ( )derbcrg  und  Hodenbach  die  Wirkung«-  i 
Sphäre  des  heimischen  Bahnnet/es  so-  1 
gar  Ober  benachbarte  Linder  ausgedehnt  | 

Der   hiedurch  wesentHch  gesteigerte 
Verkehr   erhöhte    die   Leistungen   der  > 
Stationen  nicht  blos  bezüglich  der  Zahl  ' 
ilit  u:ri/nsct/Liidcii  I'rachten  und  Wagen 
sowie  der  ubzulerligenden  Züge,  sondern 
auch  bezQglich  der  Zusammenstel-  I 
I  u  n  g   der   Zlige    seihst,    infolge  Ver- 
mel.rung     der     Ladestellen     und     der  . 
Anschluaspunkte    an    andere    Bahnen.  | 
nies  musste   a'n.r   in    ,il!rn  wichtigeren 
Statit)nen    das     IJcdürint.s     nach  einer 
grösseren  Zahl  von  tieleisen   flir   K  a  ii- 
g  i  r  z  w  e  c  k  e     waclirufen.     Die  Rege- 
lung  des   gesammten    Dienstes,  weklie 
in  der  Betriebsordnung  flS5^]  ihren  ge-  | 
setzlichen  Ausdruck  gefunden  und  welcher 
in   der   Ceneral-lnspection   [1S56)  eine 
IliUerin  bestellt  worden  war,  das  frische 
Tempo,  das  im   ganzen   Verkehr  ein- 
setzte und  sich  schon  in  der  Einschrän- 
kung der  7n- -:r  tervalle  von  einer  halben 
Stunde  auf  15,   lo  und  5  Minuten  ver»  ' 
rieth,  mnsste  auch  auf  die  Anlage  der  ' 
Stationen   zu  Ciunsten   einer  freieren 
und    Übersichtlicheren  Dispo- 
sition zurOckwfa'ken.  > 

Durch   die  Fortschritte   in   der  Ma- 
schinentechnik, die  nainentlicli  im  liau  ' 
der  ersten  Gebirgslocomoiive  einen  mäch-  * 

tigen  Aiistoss  gefunden,    und    durcli  die 
inuucr    allgemeinere    Verwcndutig    der  , 
verbilligten  Kuhle,  wurde  der  Transport  | 
längerer    Z  iS  g  e    enih'>iflicht.  welche 
weit  über  das  bisher  übliche  Mass  hinaus- 
gehende Geleiselängcn  erforderten.  i 


So  drängten  die  Umstände  dazu,  den 
Stationsbau  auf  eine  neue  Grundlage  zu 

stcl'.Lii  und  die  bestehenden  Anlagen  in 
diesem  Sinne  umzugestalten.  Der  neu* 
gegründete  Verein  deutscher  Eisenbahn« 
Verwaltungen  wies  die  eiti/ii<;chlagende 
Richtung,  indem  er  durch  Aufstellung 
von  »Gnmdzügen  für  die  Anlage  von 
Bahnhöfen«  [iS^o'  ^nch  in  dieses  Gebiet 
Klarheit  und  Kinh.  itliehkeit  der  An- 
schauungen hineintrug 

Dk-  I'.i  Jiiitnüg  der  Hauptgeleise  für 
die  i  alirtcu  der  l'ersuncnzüge  erscheint 
nutunehr  in  der  Anlage  der  Stationen 
stärker  hervorgehoben.  Die  Lastzugs- 
geleise erreichen  nutzbare  Längen  bis 
zu  400  m.  Die  Gütermagazine  und  Ram- 
pen mit  ihren  ungleich  ausgedehnteren 
Lade-  und  Rangirgeleisen  bilden  auch 
in  Zwischenstationen  in  sich  geschlossene 
Theile  des  Bahnhofes,  die  je  nach  Be- 
deutung der  Station  von  denen  für  den 
l'ersonendienst  mehr  weniger  deutlich 
gesondert  sind.  Der  Ueizhausanlagc  wird 
womöglich  ein  eigener  Rayon  zugewiesen. 
Die  ErtabfiniL^i-n  über  das  ständige  i;nd 
rasche  Anwachsen  des  Verkehrs  lassen 
dabei  in  neuen  Stationen  immer  fOr  die 
Möglichkeit  künftiger  Erweiterungen  ver- 
sorgen. 

War  es  auf  der  einen  .Seite  die 
Kaiser  Perdinands-Nordbahn,  welche,  ge- 
drängt durch  die  zuerst  an  sie  heran- 
getretenen grösseren  \'erkehrs- .Anforde- 
rungen und  den  .Spuren  ihrer  eigenen 
IrUhzeitigen  Erfahrungen  folgend,  diesen 
Abschnitt  in  der  Geachichte  des  Stations- 
baues mit  ihren  grossen  Umgestaltungen 
einleitete,  so  war  es  andererseits  —  bei 
der  späterer.  .Staatseisenbahn-Ciesellschaft 
und  der  sudbahn  —  ein  fremder  Ein- 
schlag in  die  heimische  Entwicklung, 
der  dieser  Epoche  ihren  Charakter  gab, 
indem  durch  die  Berufung  von  Mauiel 
und  Etzel  der  Schatz  der  besten  fran- 
zösischen und  deutschen  l->falirungen  in 
Oesterreich  eingeführt  und  hier  dauernd 
dem  allgemeinen  geistigen  Besitzstand 
einverleib!  u  iir  de. 

Der  Umschwung  in  der  Austheilung, 
also  in  dem  Gesammtbilde  der  Stationen 
deluite  sich  aber  auch  auf  die  b  :i  n- 
liehen  Einrichtungen  der  Halin- 
hüfc  selbst  aus,  die  damals  zum  Theil 
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auf  eine  bis  heute  nur  um  Weniges 
überholte  Höhe  gebiacht  wurden.  Hei  der 
Staats-  und  der  Südbahn  tinden  wir 
die  im  Auslande  bestbewährten  Typen 
für  alle  baulichen  Rinrichtunj^en  bereits 
in  •  Normalien«  zusammengestellt,  durch 
welche  erst  die  für  den  sicheren  und 
wirthschaftlichen  Betrieb  gebotene  Ein- 
heitlichkeit und  Uebereinstimmung  aller 
Details  angebahnt  wurde.  Um  die  Wende 
des  sechsten  Jahrzehnts  traten  die  grossen 
schmiedeeiser- 
nen Reservoire 
auf  und  im 
Vereine  mit 
richtig  be- 
messenen 

Rohrleitungen 
und  neuartigen 
Säulenkrahnen 
wird  durch  sie 
eine  freiere  Ver- 
thcilung  der 
Wasserentnah- 
mestellen für 

Locomotiven 
ermöglicht,  die 
bis  dahin  oft  ängstlich  an  die  Nähe 
der  Wasserstationen  gebunden  waren. 
Detj  Drehscheiben  wird  durch  ver- 
besserte tlonstruction  eine  grössere  Ver- 
wendung eröffnet  und  damit  namentlich  die 
Einführung  der  halbrunden  Heizhäuser  be- 
günstigt, die  den  Locomotiven  eine  un- 
alihängigere  Ein-  und  Ausfahrt  gestatten ; 
kleine  Drehscheiben  werden  zum  Ein- 
stellen und  -Aussetzen  einzelner  Wagen 
sehr  verbreitet,  zuweilen  in  Verbindung 
mit  Schiebebühnen,  mit  denen  sich  ein 
bis  dahin  äusserst  selten  angetroffenes 
Element  auf  den  Bahnhöfen  einbürgert, 
und  die  namentlich  bei  Wagenremisen  als 
Ersatz  langer  Geleiseverbindungen  be- 
liebt werden. 

Die  Nord  bahn,  der  die  günstige  I-age 
frühzeitig  zu  kräftigem  Gedeihen  verhalf, 
hatte  auch  auf  dem  Gebiet  des  Stations- 
baues zuerst  die  Kinderkrankheiten  zu  ül^cr- 
winden.  Zwischen  den  Jahren  1S50  und 
1.S34  sah  sie  sich  zur  Erweiterung  fast  aller 
Stationen  bemüssigt.  Die  I  leizhäuser  wur- 
den vermehrt  und  zweckmässiger  ver- 
theilt, in  Kloridsdorf  eine  grosse  Central- 
wagenwerkstätte  errichtet,  Magazine  und 


Abb.  igo.    Slalliin  Turvl*. 


Aufnahmsgebäude  vergrössert,  die  Sta- 
tionen, in  denen  schon  Züge  bis  zu  40 
Wagen  kreuzten,  von  200 — 300  m  Länge 
auf  das  Doppelte  gebracht ;  die  bedeu- 
tendste Umgestaltung  musste  indessen 
der  Wiener  Bahnhof  erfahren.  [Vgl. 
Abb.  189  a,  b  und  c] 

Im  Jahre  1840  war  auf  diesem  Bahn- 
hof der  Güterverkehr  aufgenommen 
worden  und  schon  im  nächsten  Jahre 
erkannte  man  die    dringende  Nothwen- 

digkeit  seiner 

Vergrössc- 
rung.  Man  ent- 
schloss  sich 
daher,  auf  der 
Ostseite  des 

Bahnhofes 
eine  geson- 
derte Anlage 
für  den  GUter- 
dienst  zu  er- 
bauen,diedann 
beim  Eintritt 
weiterer  Be- 
dürfnisse eine 
schrittweise 
Vergrösserung  gegen  die  Donau  zula.ssen 
würde.  Im  jähre  1842  wurde  mit  dieser 
ersten  Erweiterung  einer  österreichischen 
.Station  begonnen,  die  erst  im  Jahre  IS52 
ganz  abgeschlossen  war.  Inzwischen  hatte 
sich  der  Güterumsatz  des  Bahnhofs  von 
870.000  Centner  auf  5'  ',  Millionen  er- 
hiiht.  Der  alte  Nordbahnhof  ging  aus 
dieser  ersten  Umgestaltung  stark  verändert 
hervor.  Er  hatte  fünf  im  bisherigen  Stations- 
niveau, also  auf  dem  Damm  gelegene  Ma- 
gazine und  Rampen  erhalten,  die  verschie- 
denen Verkehrsrichtungen  bestimmt  wur- 
den, und  die  sich  als  Längsgebäude  an  die 
fächerförmig  vertheilten  GeleisebOndel, 
für  Lade-  und  Rangirzwecke,  anschlössen. 
Die  Geleise  waren  an  ihrem  stumpfen 
Ende  durch  eine  Drehscheibcnstrasse,  die 
sogenannte  Ringbahn,  verbunden,  um 
einzelne  Wagen  leichter  zu  überstellen. 
Neben  dem  .Xufnahmsgebäude  war  eine 
grosse  Wagenremise  erbaut  worden, 
während  ein  Eilgutmagazin  die  Stelle 
der  alten  Remise  einnahm.  In  mehreren 
an  die  Dannnböschung  gelegten  Kohlen- 
rutschen konnten  sch<in  über  8000  (-entner 
lagern.  Dietieleiselängedes  Bahnhofes  war 
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vcrzchnriclit  würden,  sciin-  <  '.cs  ittimtlUii^ro 
von  270  auf  t>.?o  111  yestiej^cn,  die  Zahl  der 
Loc<>ni<)ti\ stünde  von  2auf  ai  gewachsen. 

Auch  die  Erweiterung;  des  Per- 
son e  n  b  a  Im  h  o  f  es  war  bereits  im 
Jahre  1S45  als  ein  Bedürfnis  erkannt 
worden.  Die  schwebenden  Verhandlun- 
gen über  den  Anschluss  der  Verbindungs- 
bahn Hessen  indessen  das  Project  erst 
im  Jahre  1860  zur  Ausftlhrung  kommen. 
Indem  durch  diesen  Anschluss  am  der 
Kopfstation  eine  Durchgangsstation  wurde. 


behrte  Halle  ülier>;pannte  füiil  (itleisc,  die 
mittels  Drehsclieii-ien  unter  einander  und 
mit  dem  Milgutperron  verbunden  wurden, 
welchen  das  neue  Ankunftssrebäude  hinter 
die  VVcrkstätte  verdränrrt  hatte. 

Seit  dem  Bau  des  neuen  (lüterhahn- 
hofes  im  Jahre  1852  war  aber  der  N'ord- 
bahn  ein  so  bedeutender  Verkehr  zuge- 
wachsen, dass  sich  neben  der  Erwei- 
terung des  Personenbaluihofes  auch 
eine  solche  des  Güterbahnhofes  neuer- 
dings als  nothwendig  erwies.  So  wurde 


RAim  1S62. 
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Abb.  KP. 


in  der  man  allerdings  den  Durchgangs- 
verkehr für  normale  ZUge  nicht  aufnahm, 
musste  das  alte,  quertrestelUe  Mai;azin 
seinen  Platz  räumen.  Nun  war  erst  der 
GtUerdiLiiNt  \<illig  vom  alten  Bahnhof  los- 
gelöst und  die  ganze  ursprüngliche  Hahn- 
hofsbreite konnte  für  Zwecke  des  l'ersonen- 
dienstes  in  Verwendung  genommen  wer- 
den. Das  alte,  schlichte  Aufnahmsgebäude 
machte  einem  würdigen,  imposanten  Mo- 
numentalbau Platz,  dem  ein  zweites  Längs- 
gebäude für  die  ankommenden  Reisenden 
gegenüber  gestellt  wurde.  *)  Die  lang  ent- 


denn  diese  Anlage  zwischen  den  Jahren 
1860  und  1864 durch  die  Angliederung  von 
zwei  ni'.niinen  und  den  Anschluss  faeher- 
forniij4  vei  theilterdeleise  Ins  an  den  Donau- 
arm  ausgedehnt,  dem  sich  der  äusserste 
Damm  bogenförmig  anpasste.  Die  Bö- 
schungen der  Dämme  wurden  zu  Rutschen 
für  Getreide,  Holz,  namentlich  für  Kohle 
ausgenliut,  fUr  die  damit  ein  Lager- 
raum von  80.000  Centner  Kassungsgehalt 
geschaffen  war.  Die  » F\'inghahn--  wurde 
verlängert,  die  obere  und  unlere  Zufahrts- 
strasse, die  neben  einander  zu  den  hoch- 
gelegenen Magazinen,  bezieliini;.js\veise 
•)  Vgl.  Abb.  auf  Tafel  III,  Seite  402,  im  i  «u  deren  Kellerhöfcn  und  den  Kutschen 
badmitt  Hochbau  von  H.  Fiscbel.        1  filhrten,  weiter  ausgebaut  und  die  Heiz- 
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Abb.  194  b. 


hauser  auf  das  Doppelte  vermehrt.  Die  ; 

( «clciscläiiijc,  die  im  Jahre  iSs2  K^S*^" 
die  eiste  Anlai^e  von  rS  km  aul       ktn  | 
gestiegen  war,  erhöhte  sich  nun  auf  28,  ! 
lüo    I^tligHächc   der   Maga/fnc   wciv  in 
U11.MJÜ   urci  Klappen    von    1300  auf 
4900  und  auf"  <;500  w/*  gestiegen. 

Wie  auf  dem  Wiener  Halnihof  mussten 
aber  aueli  aul  den  meisten  anderen  Nord- 
bahn-Stationen  im  Anfange  der  Sechziger-  ■ 
Jahre  neuerdings  Erweiterungen  vorge-  , 
nommen  werden.    Bei  einer  fast  ungfe- 

iinderten  gesammten  Hetriebslange  wuchs 
diu  Zahl  der  Nebengeieisc  der  Stationen  . 
vom  Jahre  1858  bis  1868  von  54  auf  ' 
203  kii:,  alsd   auf  das   \'ierfaehe,  trotz- 
dem glcichzeitij^  du!!>  Duppelgcleiüe,  daä 
ja  für  die  Stationen  entlastend  wirkte,  von 

1,^5  auf  iSi  km  \ et l;iti;;erl  worden  war. 
In  den  niustergiltigcn  Tvpen,  welche  , 

Etzel  i^eini  Bau  dvr  Kaiser  Franz  | 
Josef-Ürientbahn,  also  der  unga- 


rischen und  der  croatischen,  dann  bei  den 

kärntnerischen  Linien  der  Sildbahn  sowie 
iHrideii  Umgestaltungen  der  Stationen  ihrer 
Stammlinie  zur  Anwendung  brachte, 
treten  die  angeführten  Vorzüge  der  neuen 
Bauweise;  Klarlieit  und  Zweckmässig- 
keit der  gesammten  Austheihmg,  ferner 
Rticksielilnahme  auf  k<iinmende  Erweite- 
rungen bcsr)nders  deutlich  in  Krscheinvmg. 
Die  I  iauptgcleise  sind  meist  unmittelbar 
vor  das  AufnahmsgebUude  geführt,  die 
Halle  nur  noch  in  den  grössten  Stationen 

bcibelialten,  sonst  durcli  gedeckte  Perrons 
oder  eine  Veranda  ersetzt,  wie  wir 
sie  seither  allgemein  verbreitet  sehen. 
(\'gl.  Abb.  11)0  der  im  Jahre  1870  er- 
bauten Station  Tarvi!>.J 

In  kleineren  Stationen,  wie  in  Rann 
und  Klagen  fürt  [vgl.  .\bh,  iqi 
und  iu2],  wurde  das  Gülcrmagazm  dem 
Aufnahmsgebäude  gegenübergestellt  und 
dadurch  der  Vortheil  gewonnen,  die  Ge- 
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I  wo 

Abb.  Jpib. 

leise  in  der  ganzen  Stationslänge  für  ,  geleise  und  durchgehende  Drehscheiben* 
den  Gttterdienit  atmunfttBen.  tn  grOsse-  Strassen  erleichtem  die  Znsammenstellungf 
ren  Stationen  wurde   die   N  u  h  l-  n  c  i  n-     der  Züge. 

anderstellung  des  Personen-  und  In  grösseren  Theilungsstutioncn,  wie 
Guterbahnhofs  beliebter,  schon  weil  damit  in  Stuhlweissenburg  [Abb.  196], 
die  Kreuzung  der  Zufahrtsstrasse  mit  ist  die  Trennuiij^  ilcr  einzelnen  Dienst« 
dem  Hauptgclcise  vermieden  werden  zweige  noch  strenger  durchgeführt  und 
konnte.  Bei  dieser  Anordnung  wurde  sind  die  Geleise  reichlicher  bemessen.  Der 
das  Magasin  öfter,  wie  in  Wiener-  Güterbahnhof  zeigt  hier  die  Type,  die 
Neustadt  [Abb.  193].  gegen  das  Auf»  in  Ofen  [Abb.  197]  besonders  schön 
nahni^;ebäude  um  die  Ureite  der  erfor*  durchgebildet  ist.  Zwei  Reihen  von 
derlichen  Magazinsgeleise  zurückgesetzt,  1  GUtermagazinen  sind  längs  einer  gemein» 
was  eine  geradlinige  Führung  der  Haupt-  |  samen  Zufahrtsstrasse  angelegt,  während 
geleise  erm<">i;lichte,  oder  beide  wurden,  sich  von  aussen  die  Lade-  und  Raugir- 
wt»  in  Laibach  [Abb.  195  b],  in  1  geleise  an  sie  anschliessen.  Die  Zustel- 
gleicher  Hohe  gehalten,  wobei  der  Raum  iung  ganzer  Zugstheile  erfolgt  hier  Uber 
für  einige  Zugsgeleise  und  eine  grössere  die  W'eichenverbindungen,  während  ein« 
Geschlossenheit  der  Anlage  gewonnen,  zelne  Wagen  über  die  I)rehscheil>en- 
dieser  Vortheil  aber  mit  einer  un-  Strasse  und  mittels  der  .Schiebebühne 
günstigeren  Führung  der  Hauptgelei><e  ülurstcllt  werden.  Typisch  ist  auch  die 
erkauft  wurde.  liier  wie  in  anderen  Anlage  der  ( ietreidcliallen  in  Ofen,  die 
Anlagen  erscheint  das  Heizhaus  immer  nur  zur  vorübergehenden  Lagerung  der 
so  abseits  situirt,  dass  es  den  L'eberblick  mittels  Bahn  aus  dem  Innern  Ungarns 
Aber  die  Station  nicht  behindert  und  |  kommenden  und  wieder  nach  dem 
eine  leichte  Verbindung  mit  den  Haupt-  .  Westen  zu  verladenden  Producte  dienen 
geleisen  ermöglicht  Ausreichende  Kangir«  !  und  daher  keiner  Zufahrtsstrasse  bedürfen. 

22» 
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Schwierige  Tcrrainverhältnissc  und  die 
grossen  Kosten  der  Griindeinltisun«; 
zwangen  in  Ol'cn  zu  einer  örtlichen 
Trennung  des  Güter-  und  Personenbahn- 
hofes, welch  letzterer  durch  die  über- 
sichtliche (lesanimtanordnun^  und  die 
zweckmässige  Lntje  der  Eilgutrampen 
bemcrkenswerth  ist. 

Unter  den  zahlreichen  Stationen, 
welche   Manie  1    um   die    Wende  der 


dungsbogen  zwischen  den  beiden  hier 
einmündenden  Linien  konnte  der  Bahn- 
hof vom  durchgehenden  Güterverkehr 
entlastet  werden. 

Der  grosse  Umschwung,  welcher  im 
sechsten  Jahrzehnt  im  Stationsbau  eintrat, 
wird  besonders  deutlich,  wemi  man  die 
ersten  primitiven  IJahnhofsanlagen  ihrem 
Bestand  aus  der  damaligen  Zeit  gegenüber- 
stellt. .Selbst  ein  flüchtiger  Blick  auf  den  er- 


Abb.  ii/l.  AatUbt  de»  luhnholcs  Pol  au«  den  Scs.faili;cr-Jal>rcn. 


Fünfziger-Jahre  auf  den  nördlichen  und 
südöstlichen  Linien  der  Staatseisen- 
bahn -  ( ie  s  e  1 1  s  c  h  a  ft  zum  Umbau 
brachte  und  mit  verbesserten  Betriebs- 
und Verkehrscinrichtungen  versah,  stand 
l'est  in  erster  Linie.  [Abb.  igH.]  Inner- 
halb der  Jahre  1H57  bis  1861  wurden 
für  diesen  Bahnhof  allein  1,500.000  fl. 
verausgabt.  .Sein  Areal  wurde  mit  Rück- 
sicht auf  die  künftigen  Bedürfnisse  des 
(iüterdienstes  wesentlich  ausgedehnt, 
namentlich  die  Hci/.hUuser,  die  Werk- 
stätten und  die  Geleiseanlage  erweitert; 
durch    den    bereits    genannten  Verbin- 


sten Nordbahnhof  und  jenen  des  Jahres  l  S52 
und  iS()4  [Abb.  iXg],  oder  auf  .Stationen 
wie  Cülli  und  Laibach  vor  und  nach 
dem  Umbau  [Abb.  194  a,  b  und  i()5  a,  b), 
die  durch  diesen  nicht  einmal  an  Aus- 
dehnung gewannen,  die  neuerbauten 
grossen  Bahnhöfe  dieser  Zeit  wie  Ofen 
oder  die  sp;Uer  eingehender  besprochenen 
Bahnhöfe  der  k.  k.  südlichen  .Staatsbahn 
in  Triest  aus  dem  Jahre  1H57  [vgl.  Abb. 
20(>]  und  der  Kaiserin  LIisabeth-Bahn 
in  Wien  aus  dem  Jahr  iH^H  [Abb.  227] 
lehren  den  grossen  Fortschritt,  den  diese 
Kpoche  für  den  .Stationsbau  bedeutete. 
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Zu  Ende  der  Sechziger-Jahre  waren 
fast  alle  Stationen  der  grossen  Bahnen, 
(1er  Xnrdbahn,  derSüdhahn  und  derStaats- 
eisenbuhn-Gc^elbchutt  den  neuen  Ver- 
hältnissen und  ihren  erhöhten  Forderun- 
tjen  an^cpasst.  Aber  {gerade  die  wich- 
tigsten Bahnh(>t'e  in  Wien,  Frag  und  Triest 
waren  tum  Theil  nocli  in  ihrer  ursprOnj;- 
lichen,  zum  Theil  schon  in  wesentlich 

III.  Der  Stationsbau  in 

Iir.  J.iliic  i'^*'i7  -ctztL-  ein  allneineincr 
wirthschattiichcr  Autschwunn  ein,  dessen 
rege  Bauthätigkeit  das  Bahnnetz  der 
Monarchie  innerhalb  tiliif  jalircn  ver- 
doppelte, und  welcher  Ucii  Kistiibahn- 
Verkehr  zu  einer  ungeahnten  Höhe  empor- 
schnellen liess.  Mit  seinem  Auhreten  war 
aucli  eine  neue  Aera  in  der  Ent- 
wicklung der  (tsterreichischen  Bahnhofe 
verknüpft. 

Auf  den  Ainf  alten  Hauptlinien,  die  den 
Mittelpunkt  Je  Reiches  radial  mit  der  Peri- 
pherie verbanden,  auf  der  Nord-  und  Carl 
Ludwin-Bahn,  der  Kaiser  in  Elisabeth-Bahn 
mul  ikf  MT/weigten  Siki-  und  Staats- 
eisenbahn, die  am  Anfai)<j;e  dieser  Epociie 
einen  Verkehr  von  jährlich  I0,000.000 
Pa<<;(i:!i'ren  und  fast  l  !u-n>:(n-irl  Tivnrcn 
Fracht  auiwiesen,  war  waliicud  dieser  hini 
Jahre  die  Verkehrs  -  Leistung  auf  das 
Doppelte  «jcstie^en,  während  ihre  Betriebs- 
länt;e  nur  um  25%  gewachsen  war.  Nun 
erst  war  der  Charakter  des  M  a  s  s  e  n  h  a  f- 
t  e  n  in  den  Verkehr  hineingetragen,  und  wie 
eine  Hochfluth  kam  es  aber  die  Stationen, 
namentlich  über  die  Hahiiluife  der  wiilh- 
schaftiicben  Centreu,  die  schun  früher  den 
Anforderungen  kaum  gewachsen  waren. 
Da  endlich  jene  Ta^i:  auch  eine  Reilie 
grosser  Fragen  zur  Reife  brachten,  die 

wie  die  f)()naure|j;ulirun;i,  der  Hafen- 
bau in  Triest,  die  Sclilcifunu  der  Präger 
Fcslun;;s\\erke  —  den  I  tiibau  der  Itahn- 
hOfe  mitbestimmten,  so  sdien  wir  in  dieser 
Zeit  fast  alle  grossen  Balinhüfe  ihre  lani;e 
gehOteten  Grenzen  weit  zurtlcksetzen 
und  /II  riesenhaften  Dimensionen  !i  : .  i  is- 
wachsen ;  die  Staat»eisenbahn-Gesell«>chatt 
erbaut  in  Wien  einen  Centraibahnhof, 

der  j^leicti  liundert  Hect.ire  bedeckt,  die 
6Udbahn  Anlagen,  die  sich  Uber  3  km 


geänderter  Liestalt  hinter  den  neuen  Be- 
'  dttrlnissen  weit  zurückgeblieben,  viie  ge- 
bieterisch sieh  acrb  das  Wrlanr^en  nnch 
ihrer  Vergrösserun^  «geltend  ;4emacht 
hatte.  Ks  mUSSte  erst  eine  Zeit  kommen, 
die  noch  ungestümer  ihre  Forderungen 
zu  erheben  verstand,  um  ihren  Umbau 
gegen  die  vielen  auftretenden  Hindernisse 
I  durchzusetzen. 

den  Jahren  1867  — 1873. 

;  erstrecken,  die  Nordbnlin  Kohlenrutselien, 
I  die  anderthalb   Mdiiunen  Centner  auf- 
I  nehmen,   und   alle  Bahnhofe,  die  der 
.\u--^.i:i^'spuMkt     eines     rrrtis-^cn  Netzes 
siiid,    ueuUli  selbst  /Ai  einem  Netz  von 
Celeisen,  das  bis  6o  und  70  kin  uinfasst. 

Die  Ausgestaltung  dieser  Bahnhöfe 
war  aber  nicht  blos  eine  räumliche:  die 
',  ganze  Anlage  musste  eine  planmässige 
i  werden,    musste    ein    bestimmtes  Be« 
!  triebsprogramm    aussprechen,  um 
bei  dem  lebhaften  Verkefue  die  gebotene 
I  Sicherheit  und  Raschheit  aller  Mani- 
I  putationen  zu  verborgen.   Denn  durch 
diese    allein     konnte    erst    ierie  Rege- 
,  lung     des    gesammten  Dieaslbctriebes 
■  zur  That  werden,   die  mit  der  Codifici- 
ni'v^^   Jcs  \Vagenre<;ulativs    flS5«)],  mit 
der    Kriassung    des  Betriebsreglements 
:  [1865]  und  des  Hafipflicht-Gesetzes  [1869] 
angestrebt  worden  war. 

Dieser  Betriebsplan  musste  in  den 
grossen  Bahnhöfen  auf  eine  noch  weiter- 
1  gehende  i  heilung  der  Anlage,  und  zwar 
I  nach  den  Manipulationen  der  einzelnen 
Zweite  des  Personen-  Wid  ( aitcrdienstes 
:  hinwirken.   Auf  den  grossen  Personen- 
I  bahn h Öfen,  die  durchwegs  als  Kopf- 
staliotien   ausgeführt    werden,    wird  die 
Post,  das  Fil^utma^azin  und  die  Wagen- 
remise      w  ie  auf  dem  Staatsbahnhof  in 
Wien  ' AM  •  203]  —  unmittelbar  neben 
das  A  rii  ilms<;ebäude   verlegt,   um  ein 
raseh  -  /  i-   und  .Abstellen  der  Wagen 
bei  den  Personenzügen  zuzulassen;  durch 
Kinfilhrui)<:  der  Zungenperrons   —  wie 
luf   dem    dortigen   .Siidbahnliüf  —  wird 
,  die  gleichzeitige  Abfertigung  mehrerer 
I  ZOge  mit  erhühter  Ordnung  und  Sicher- 
heit    erniijiilicht,     durch  ausreichende 
Geleise  vor  der  Halle  erscheint  fUr  die 
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Abb.  IW-  Die  U.ibubiiic  ücf  Wlen-Glof^ifnllter  Bahn  In  Wien  In  den  Jahren  1845  M«  1^17. 


Zusammenstellung  der  Personcn/Uge,  ftir 
das  Reinigen  der  Wagen  und  deren  Aus- 
staltung  mit  Leuchtmaterial  vorgesorgt. 

Auch  die  grossen  Güterbahn- 
höfe werden  meistens  als  Kopfstationen 
mit  stumpf  endigenden  Geleisen  an- 
gelegt. Stückgüter  und  die  verschie- 
denen Kohproducte  erhalten  gesonderte 
Bahnhüfstheilc  zugewiesen;  mit  der  An- 
lage ausgedehnter  Lagerplätze  und  ge- 
deckter Lagerräume  wird  den  auftreten- 
den Wünschen  des  Publicums  entsprochen. 
Zahlreiche  Rangir-  und  Ladegeleise  und 
die  Bestimmung  einzelner  Magazine  für 
gewisse  Verkehrsrichtungen  sorgen  für 
einen  beschleunigten  Wagenumsatz,  der 
durch  die  gesetzliche  Keststellung  der 
Lieferfristen,  durch  die  Einführung  der 
Wagenbenützungs-(  lebühr  und  durch  das 
Streben  nach  Ausnützung  des  rollen- 
den Materials  als  eine  Forderung  der 
Oeconomie  sich  geltend  macht.  Die  Heiz- 
hausanlage wird  meistens  zwischen  Per- 
sonen- und  Güterbahnhof,  beiden  gleich 
leicht  zugilnglich.  angelegt. 

Die  Anschluss-  und  Kreuzungsstatio- 
nen gewinnen  durch  die  fortschreitende 
Verzweigung  des  Hahnnetzes  eine  immer 
erhöhte  Hedeutung,  die  sich  in  der  Ver- 
grösserung  der  gesammten  Anlage  wie 
in  der  —  vorerst  vereinzelten  —  Ein- 
führung neuer  Typen  ausspricht. 

Für  die  Sicherung  des  Verkehrs 
war  durch  die  neue  Signal-Ordnung  vom 


Jahre  1S72  die  wichtigste  Grundlage 
geschaffen ;  die  Stations-Deckungssignale, 
die  zu  Ende  der  Sechziger-Jahre  erst  ver- 
einzelt aufgetreten  waren,  bildeten  nun 
ein  unumgängliches  Zugeliör  jeder 
Linie  mit  lebhafterem  Verkehr.  Das 
Streben  nach  erhöhter  Sicherheit  fand 
aber  auch  in  der  gesammten  baulichen 
Anordnung  seinen  .Au.sdruck,  und  zwar  in 
der  genannten  V'ermehrung  der  Geleise 
selbst,  in  den  später  zu  besprechenden 
Keilbahnhöfen,  die  einen  gesicherten 
Austausch  der  Passagiere  zwischen  kreu- 
zenden Linien  ermöglichten,  in  der  thun- 
lich.sten  Vermeidung  gegen  die  Spitze 
befahrener  Weichen  im  Zuge  der  Haupt- 
geleise, die  bei  falscher  Stellung  eine 
grosse  Gefahrquelle  bilden,  ferner  in 
der  Einrichtung  der  kleinen  Zwischen- 
stationen eingeleisiger  Bahnen  für  d«)ppel- 
geleisigen  Betrieb.  Hiezu  traten  als  wei- 
tere Garantieen  für  den  Schutz  des  Per- 
sonals und  des  Publicums  die  ersten  L'eber- 
brückungen  ganzer  Bahnhoftheile,  um  den 
Zugang  zu  abseits  liegenden  Werkstätten 
ohne  L'eberschreitung  der  Geleise  zu  er- 
möglichen, und  die  L'nter-  oder  L'eber- 
führung  belebter  Zufahrtsstrassen  an  den 
Stationsenden  oder  in  den  Bahnhöfen 
selbst  an  Stelle  der  bis  dahin  üblichen 
Kreuzimgen  in  Schienenhöhe. 

Auch  das  Streben  nach  öconomischem 
Dienstbetrieb  hinsichtlich  der  besseren 
.\usnützung  der  Zugkraft  und  der  Con- 
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centrirun^  der  Werkstätten  erliält  in 
dieser  Epoclie  mif^leich  stärkeren  Nach- 
druck als  zuvor  und  bccinHusst  dem- 
entsprechend das  Gesammtbild  der 
Stationen.  Die  Züge  fordern  Aufstellungs- 
yeleise  von  500  bis  600  m  Länge,  und 
die  Erbauung  ^^aosser  (k-ntralwcrkstättcn 
—  in  Fluridsdorf,  äimmering,  Uubna, 
M%hr.-Ostrau  u.  a.  —  ermOsrlichten  es  stt- 
ßleicl),  andere  Stationen  auf  Kosten 
der  bedeutungslos  gewordenen  kleineren 
Werkst&tten  auszudehnen. 


Die  beiden  Bahnhöfe  vor  der  Hcl- 
vederelinie  in  Wien  hatten  durch  mehr 
als  20  Jahre  fast  unverändert  den  Wechsel 


zweiten  Hälfte  der  Sechzi|;er>Jahre  zum 

Theüe  ausgeführt  und  sp.Hter  auf  den 
in  Abb.  200  crsichtiiclien  Stand  er- 
gänzt wurde.  Die  beiden  Hauptgeleise 
der  Sudbahn  sammt  den  qiäter  hinzu- 
getretenen Gdenen  der  Verbindungs- 
halm  wurden  mittels  Verschwenkungen 
um  den  Bahnhof  herumgei&hrt.  AUe 
Geleise  des  Gflterbahnhofes  sind  hier 

anf  beiden  Seiten  mittels  Weichenstrassen 
zusaninien;^efa.sst,  so  dass  die  Züge  von 
beiden  Seiten,  von  der  Sadbahn,  wie 
von  der  Verbindim^sbahn.  in  alle  Grup- 
pen einfahren  können  Den  Mittelpunkt 
der  Anlage  bilden  zwei  Reihen  von 
Mai^azinen  und  Rampen  mit  einer  {ge- 
meinsamen, unter  den  Geleisen  geführten 


der  Zeiten  Uberdauert.  Ihre  ungestörte 
Symmetrie  zeigte  noch  immer  das  Bild 
ihrer  einstigen  Zusammengehörigkeit  und 
erzählte  von  der  gemeinsamen  Ent- 
stehungs-Geschichte der  beiden  grüwten 
Eisenbahn  -  Unternehmungen  der  Mon- 
archie. [.\bb.  19Q.] 

Für  den  GUterdienst  der  SUd- 
bahn  in  Wien  hatte  durch  Jahre  die 
kleine  Anlage  in  M  a  t  z  1  c  i  n  s  d  <i  r  f  ge- 
nügen müssen,  welche  noch  unter  dem 
Staatsregime  an  Stelle  der  dortigen 
Fersonenhaltestelle  errichtet  worden  war. 
Im  Jahre  1865  hatte  der  (iiitennnsatz 
in  Wien  bereits  300.000  /  erreicht, 
so  dass  ein  geordneter  Verkehr  nur 
unter  grossen  Schwierigkeiten  und  mit 
erhebliclien  Kosten  aufrecht  erhallen 
werden  konnte.  Man  entschloss  sich  da- 
her, die  Ladestelle  Matzleinsdorf  nach 
einem  umfassenden  Gesammfpri'uet  /u 
einem  grossen  Güterbahnhof  auszu- 
bauen, welcher  unter  Bolze  in  der 


Zufahrtsstrasse  und  aussen  liegenden 
Vcrschub<;eleiseiu  Eine  dritte  Geleise- 
gruppe bedient  die  Kohlenrutschen. 
Mehrere  Drehscheibenstrassen  unterstützen 
die  Kangirung  und  die  Wagenzustellung. 

Im  Jahre  l86r  war  bereits  neben  dem 
P  er  s  o  n  en  b  .1  h  II  h  o  f  an  Stelle  des  alten 
Heizhauses  eine  Kemise  fUr  40  Maschinen 
tmd  eine  grosse  WerkstStte  errichtet  und 

die  W'fisserversorguni^  mittels  Donau- 
wassers  durchgeführt  worden.  Der  eigent- 
liche Umbau  des  Personenbahnhofes,  der 
angesichts  der  herannaheiuleti  W'eltaus- 
sleliun^'  doppelt  ;^ebr)len  war,  konnte  erst 
in  den  Jaluen  |S<)S  —  1S73  unter  l-"lattich 
erfolgen.  [Abb.  202  und  203.]  *)  An  ein  Kopf- 
gebäude, das  die  imposante  Halle  und  eine 
<;rossc  zweitheilij^e  Aufgangstreppe  auf- 
nahm, wurden  zwei  Lüngsgebäude  mit 
Gepäcksräumen,  den  hoch  gelegenenWart^ 


•)  Vgl.  auch  Abb.  auf  Tafel  lU,  Seite  102, 
im  Absimnitt  Hochbau  von  H.  Pischel. 
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sälen  lind  Burcaux  an;;L*sclilosscn.  Fünf 
von  der  Malle  überspannte  Geleise,  deren 
Zahl  in  den  Achtziffer-Jahren  auf  sechs 
erhöht  wurde,  sind  in  drei  (»ruppcn 
angeordnet,  die  von  den  zwei  Liings- 
und  den  zwei  Zungenperrons,  welche 
von  einem  .Stirnperron  ausgehen,  um- 
schlossen werden.  Da  alle  Hallengeleise 
mit  den  zwei  Ilauptgeleisen  durch  doppelte 
Weichenstrassen  in  Verbindung  stehen, 
so  ist  es  durch  eine  solche  f'erronanlage 
ermöglicht,  die  Züge  unabhängig  von 
einander  und  in  kürzesten  Zeitintervallen 
abzufertigen.  Bereits  im  Jahre  1H73  hatte 
der  neue  Bahn- 
hof in  einer 
Frequenz  von 
vier  .Millionen 

I'assagieren 
die  Feuerpro- 
be seiner  Leis- 
tungsfähigkeit 
zu  bestehen. 

Der  Bahn- 
hof der  Staats- 
ei s  e  n  b  a  h  n- 
Gesellsch  aft 
i  n  W  i  e  n  war 
durch  den  Bau 

der  Ergfln- 

zungslinien 
nach  Brünn 
und  .Marchegg 

mit  einem 

Schlage  der  .Mittelpunkt  eines  einheitlich 
geleiteten  .Netzes  von  1 3^7  km  geworden 
und  bedurfte  daher  der  Ausgestaltung  zu 
einem  grossen  Centraibahnhof  für  Clüter- 
und  Personenverkehr.  Für  den  Umbau  des 
Raaber  Bahnhofes,  der  in  den  Jahren 
1867 — 1S70  unter  C  v.  Kuppert  er- 
folgte, stellten  aber  die  örtlichen  Verhalt- 
nisse ganz  andere  Gesichtspunkte  in  den 
Vordergrund,  als  dies  bei  seinem  Nachbar 
von  der  .Südbahn  kurz  zuvor  der  Fall  ge- 
wesen. [Vgl.  Abb.  203.]  l  iier  war  es  gelun- 
gen, neben  dem  alten  Bahnhof  eine  Flüche 
von  fast  1 700  VI  Liinge  und  600  ;//  Breite 
zu  erwerben,  die  keine  öffentlichen 
Wege  berührte  und  daher  für  die  .Anlage 
des  Güterbahnhofes  sehr  geeignet  war. 
Die  hohe  Lage  des  alten  Kaaber  Bahn- 
hofes, für  welche  seinerzeit  blos  die 
Rücksicht  auf  die  .Symmetrie   mit  dem 


Abb.  MI. 


Bahnhof  der  Wien-GIoggnitzer  Bahn  mass- 
gebend gewesen  war,  hatte  keine  innere 
Berechtigung  mehr.  Denn  das  durch  die 
Forderungen  der  Schiffahrt  gegebene 
Niveau  der  Donaucanal-Brttcke  im  Zuge 
der  neuen  Linie  nach  .Stadlau  hätte  ein 
für  den  Betrieb  sehr  nachtheiliges  Gefälle 
vom  Bahnhof  aus  nothwendig  gemacht. 
Sprach  schon  dieser  Umstand  für  die 
Abtragung  und  Tieferlegung  des  zu  er- 
weiternden Personenbahnhofes,  so  trat 
nt)ch  ein  anderer  ausschlaggebender 
hinzu,  dass  es  nämlich  für  die  Erleich- 
terung des  Betriebes  geboten   war,  den 

Güter-  und 
Personenbahn- 
hof in  gleiche 
Höhe  zu  legen, 
was  unter  Bei- 
behaltung des 
alten  Niveaus 
für  den  Güter- 
bahnhof eine 

grosse 
Anschüttung, 
Schwierigkei- 
ten    in  der 

Materialbe- 
schaffung und 

zwecklose 
Kosten  verur- 
sacht hätte. 

So  wurde 
denn  der  alte 
Personenbahnhof  unter  steter  Atifrecht- 
haltungdes  Betriebes  abgetragen  und  durch 
einen  in  Strasscnhöhe  liegenden  Neubau 
ersetzt,  der  zwei  Längsgebäude,  eine  zwei- 
getheilte  Halle  und  sechs  durch  einen 
Zwischenperron  in  zwei  Gruppen  getheilte 
Geleise  umfasst.  Die  für  die  Abfahrt  be- 
stimmten drei  (]eleise  sind  hier  mittels 
Drehscheiben  für  das  Umsetzen  von 
Wagen,  die  Ankunftsgeleise  mittels 
Weichen  zum  Ausschieben  der  Zugs- 
maschine miteinander  verbunden. 

Der  neue  Güterbahnhof  erhielt  eine 
Theilung  nach  den  drei  Hauptlinien  der 
Bahn  :  der  nördlichen,  südlichen  und  der 
südöstlichen,  welche  Theilung  auch  in 
den  drei  Gruppen  der  Magazine  und 
Rampen,  der  zugehörigen  Lade-  und 
Rangirgeleise  festgehalten  ist.  Zwischen 
je    zwei    .Magazinsstrassen    sind  noch 


Kulm  für  ».hwcre  Lutcn  auf  dem  Fracbtcnbabnhof 
.MAlxIcInadorf. 
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FrciladcgeJeise  an- 
;:^i:orJnet.  Die  La- 
t;crtläclic  betrug 
J 44.000  m*.  Zu  En- 
de der  Achtziger- 
Jahre  wurden  die 
An  lagen  noch  durch 
Getreideschupfen 
und  eiiiLii  Ixohpro- 
ducten-Bahnbof  für 
Kohle,  Holz  und 
Petroleum  vervolt- 
sUndigt. 

Die  grosse  Erwdterung 
des  Wiener  Ntirdhahn- 
hofes  im  Jahre  1S64, 
welcher  durch  den  Donan- 
arm  eine  natürliche  Ort  n^'c 
gesetzt  war,  wurde  du!t:li 
den  mächtig  angewach- 
senen Verkehr  rasch  n!  tr- 
holt.  Innerhalb  der  uJuh- 
sten  fünf  Jahre  war  der 
Güterverkehr  der  Nord- 
bahn wieder  auf  das 
Doppelte,  auf  3*6  Millionen 
Tonnen,  gestiegen,  insbe- 
sondere hatte  der  Kohlen- 
verkehr und  inslxsi  iKl.  re 
die  Kohlenabgabe  in  Wien 
eine  Höhe  erreicht,  welche 
die  Anlage  ciiios  ausge- 
dehnten Kohleubalin- 
hofes  dringend  erforderte. 
Aber  erst  nachdem  die 
schwebende  Frage  der  Üu- 
nauregulirung  bei  Wien 
entschieden  und  damit  die 
umzulegende  Tracc  zwi- 
schen Wien  und  Florida- 
dorf  fi  >t^t.-ste11t  war, 
konnte  der  Anschluss  des 
kflnftigen  Güterbahtilidlcs 
an  die  neue  Ausfahrtshnie 
und  so  seine  j^anzc  Aiis- 
theilung  bestimmt  werden. 
[Vgl.  Abb.  204.J  Zwischen 
den  Jahren  1869  und  1872 
wurde  diese  grossartij^c 
Erweiterung  unter  K.  v.  Stockert 
durchgeführt;  ftlr  die  Bahnhofsdämme 


Die  Ausbreitung  der  Bahnhofstläche  Ober 
36  Hectare  bedingte  tmter  Anderem  die 


war  eine  Anschüttung  von  l  ''^  Millionen     Einl(>sung  eines  grossen  Hilusercomplexes 


Cubiktnetern,  die  dem  neuen  Donau- 
bett  entnommen  wurden,-  erforderlich. 


—  des  Ki)M;herdorfes  —  das  5000  Menschen 
beherbergt  hatte.  Nach  Cassirung  des  im 
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Bogen  (gelegenen  Kohlendamines  konnte 
das  Plateau,  das  die  Magazine  und 
Rampen  trug,  erweitert  und  die  Magazins- 
tliiche  durch  Neubauten  wieder  auf  das 
Doppelte  des  bisherigen  Bestandes  —  auf 
i7.H(>o  m*  —  erhüllt  werden.  Der  neue 
Kolilenbahnhof  wurde  durch  die  An- 
schüttung von  vier  weiteren  parallelen, 
bis  i)00  m  langen  Dämmen  gewonnen, 
deren  Uöschungen  vorwiegend  mit 
Kohlenrutschen  besetzt  sind.  Mit  diesem 
L'mVxiu  war  jenes  Gesamtnthiid  des  Mahn- 
hofes geschaffen,  welches  auch  der  heutige 
Bestand  zeigt,  trotz  mancher  nicht  un- 
wesentlicher Ergänzungen,  welche  ihm 
die  letzten  Jahre  gebracht  haben. 


des  Bahnhofes  gerade  an  jene  Stelle 
fi>rderte,  die  zwischen  Berg  und  Meer 
kaum  den  nothdürftigen  Raum  für  eine 
(  lommunalstrasse  offen  Hess,  die  sich  aber 
durch  die  geschützte  Lage  der  Rhede 
für  die  Anlage  des  Hafens  besonders 
empfahl. 

Das  Terrain  für  den  ganzen  Bahnhof, 
wie  für  die  Strassen  und  Plätze  seiner 
Verbindung  mit  der  Stadt  mussten  erst 
dem  Meere  durch  bedeutende  Anschüt- 
tungen abgerungen  werden,  für  die  Ouai- 
mauern  und  Molos  durch  Versenkung 
grosser  Beton-  und  Steinmassen  und  durch 
.Xusbaggenmg  von  Seeschlamm  der  feste 
Untergrund  geschaffen,  für  die  Gebüude 


Abb 


JOS.  Aijs;.lit  Jl^  projccilrtcli  Uabuhulo  utiil  Il.ifcus  s»n  Iricnt  im  Jahre  IVi7. 


Eine  technisch  wie  wirthschaftlich 
gleich  bedeutsame  Umgestaltung  erfuhr 
in  diesen  Jahren  der  Bahnhof  in  Tri  est. 
Die  erste  KröfTnung  dieses  fiahnhofes,  im 
Jahre  1H57,  war  in  berechtigter  W  eise 
mit  den  grössten  Erwartungen  begrOsst 
worden.  War  ja  mit  seinem  Bau  endlich 
die  Linie  geschlossen,  welche  Wien  und 
die  Provinzen  mit  dem  Adriatischen  Meere 
verknüpften,  dessen  Erschliessung  für  den 
("isterreichischen  Export  befruchtend  auf 
Industrie  und  Handel  zurückwirken  musstel 
Die  Central- Direction  für  die  österreichi- 
schen Staatseisenbahn-Bauten  in  Wien, 
unter  deren  Überleitung  der  Bau  dieses 
Bahnhofes  sowie  der  ersten  Hafenanlage 
erfolgte,  hatte  dessen  Bedeutung  wohl 
zu  würdigen  gewusst;  sie  war  nicht  vor 
den  grossen  technischen  Schwierigkeiten 
zurückgeschreckt,  welche  die  Verlegung 


des  Bahnhofes  über  zehntausend  Piloten 
eingerammt,  die  Wildbäche  .Nlartesin  und 
Klutsch  in  weit  überwölbten  Canälen 
unter  den  Bahnhof  durchgeführt  werden, 
eine  Reihe  von  iVricntlichen  und  Privat- 
gebäuden musste  abgetragen,  die  Marine- 
Akademie  verlegt  und  dem  herrschenden 
Wasserman;;el  durch  die  grossartige 
Auresina-Wasserleitung  begegnet  werden. 

Leider  wurden  aber  dieser  weisen 
Opferwilligkeit,  welche  angesichts  der 
grossen  .\ufgabe  auch  vor  grossen 
Kosten  nicht  zurückschreckte,  an  einer 
Stelle  .Schranken  gezogen,  die  den  dauern- 
den Erfolg  der  ganzen  .Anlage  wesent- 
lich beeinträchtigten.  Um  die  angren- 
zende Ouarantaine-.Xnstalt.  das  neue  Laza- 
reth  und  seine  ausgedehnten  Baulich- 
keiten zu  schonen,  die,  am  Kusse  eines 
Bergabhanges   liegend,   nicht  umgangen 
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werden  konnten,  wurde  die  Bahn  mittels  :  stieg,  begann  sich  die  Beeni^tlicit  des 
eines  7  m  hohen  Viaductes  Ober  dieselben  I  Bahnhofes  wie  des  Hafens  ge^icenüber  so 
hinweggeführt,  der  die  Hiihenaiilage  des  grossen  Anforderungen,  die  Erschwernis 
ganzen  Bahnhofes  mit  lO  m  ttber  dem  der  GUtermanipulation  infolge  der  hoben 
Seespiegcl  bestimmte.  Wie  vortheilhaft  I  Lage  der  Geleise,  und  der  Man^l  ah 
auch  anfangs  die  hiedurch  gei;tlHt!e  geeigneten  Ladevorrichtungen,  wie  eine 
etagenförmige  Gliederung  des  Aufnahms-  i  druckende  Fessel  fOr  den  Handel  fühlbar 
gebäudes  und  der  Magaxine  erschien,  |  za  machen.  Der  Verkehr  drängte  über 
da  •'ie  in  eitifachster  Weise  die  Trenninig  die  kilnstlicli  crrlchtttcn  Grenzen  hinaus; 
des  Freihafcngtibietes  vom  Zollgebiete  i  nachdem  alle  vorhandenen  Vlätz&  des 
gestattete,  so  war  doch  der  ^hnhof  |  Bahnhofes,  auch  jene  fOr  das  kOnftige 
gleichsam  auf  einen  IsolirsclK  mel  ge-  Aufn,^1^il<^c^'1lKlL•  für  Zwecke  Guter- 
stellt, der  Güterverkehr  zwisclicn  Schiff  dienstcs  ausgenützt  worden  waren,  muss- 
imd  Bahn  durch  den  grossen  Hühenunter-  ten  die  hohen  Umfassungsmauern  des 
schied  wesentlirli  erschwert  und  die  Ans-  Bahnhofes  durchbrochen  und  die  Geleise 
dehnung  des  Bahnhofes  bclnndcrt.  mittels   Kampen  in  das  untere  Niveau 


BAHNHOF  UND  HAFEN  VÜ.N  TklEST  1857. 


Abb.  m. 


In   tlrr   ;;e>.iiiiin[eii  AustlieiluiiL:   des  !  geführt  WL-rdci),   theils  um  die  unmittel- 

Bahnhofcs  waren  die  besten  Grundsätze  bare   Verladung    zwischen   Schilf  und 

der  damaligen  Bauweise  zur  Geltung  \  Bahnwagen  zu  ermöglichen,  theib  um 

gekommen    und    die    Pi-it  nsionen,    den  die    unten    aufgestellten  GQterSChupfeit 

Erfahrungen  entsprechend,  reichlich  be-  zu  bedienen. 

messen.  Zwei  Magazine  von  ago  m  Länge  Durch  diese  vom  BedQrfnisse  erzwun« 

mit  einem  Lagerraum  von  über  ;^t.c>00«/-,  genen  provisorisclicn  Rauten  wnr  aber  die 

Kohlenmaga/.ine   mit   einet  Vnirichtung,  Richtung   gewiesun,    in    wckhci  allein 

um  die  Kohle  aus  den  Bahnwagen  Uber  der  so  dringend  gebotene  Umbau  und 

bevvc-;iliefic    Kutsclien   tinniiUelba!'  i'i  (üe  die  Krweitrrung  des  Bahnhofes  i.rf(d^cn 

üchiite  zu  entladen,  eine  K'.unpe  iiii  ihA/.  konnte:  er  niusstc  von  seiner  Höhe  hnab 

und  die  zugehörigen  Geleise  bildeten  einen  in   ein  tieferes  Niveau   verlegt  werden, 

gesonderten  Güterbalmhof,  wahrend  statt  Aber  erst  nachdem  das  Project  für  den 

des  gross  angelegten  Personenbahnhofes  grossen,  auch  gesteigerten  Anforderungen 

vorläufig  ein   provisorisches   Aufnahms«  entsprechenden  Hafen  mit  drei  Bassins  fest- 

gebiiude  diente.  (Abb.  20$  und  2o6.|  gestellt  worden  war,  dessen  Ausführung 

Indem  sich  aber  der  Güterumsatz  des  die  Zeit  vom  Jahre  1867— i  s 74  m  An- 

Triester  Hafens  von>  Jahre  1S5H  bis  zum  spruch    nahm,    könnt  ,    di  i    Umbau  des 

Jahre  1865  auf  das  Fanffache  erhöhte  |  Bahnhofes  selbst  im  Jahre  1872  nach 

und  in  diesem  Jahre  bis  auf  1,000.000/  |  demProjectevonW.  Fl a tt ich  in  Angriff 
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genommen  werden.  Die  Ouarantaine 
hatte  inzwischen  den  Platz  geräumt 
und  so  konnte  der  Mahnhof  in 
Strassenhöhe  sich  in  der  Richtung 
gegen  Wien  und  gegen  den  Hafen 
erweitern.*)  [\hh.  207.]  degen  das 
Meer  zu  wurden  drei  .Magazine 
mit  ausreichenden  Geleisen,  gegen 
Triest  ein  gesonderter  Kohproduc- 
ten- Bahnhof  mit  Strassenlade-Ge- 
lei.sen  angelegt.  Hierauferst  konnte 
der  tieue  Personenbahnhof,  ein 
Kopfgebäude  mit  anschliessenden 
LängsgebiUiden,  ausgeführt  werden. 
Eine  neue  gro.sse,  halbnmde  I.oco- 
motivremise  und  eine  kleine  Werk- 
stätte wurden  derart  situirt,  dass 
der  Grundcomplex  abgerundet,  die 
Miramare-Strasse  in  schönem  Zuge 
unmittelbar  neben  dem  Aufnahms- 
Gebäude  über  die  alte  Bahnhofs- 
fläche geführt  werden  konnte, 
während  von  der  bestandenen  Heiz- 
haus- und  Werkstättenanlage  nur 
das  langgestreckte  Hauptgebäude 
nunmehr  jenseits  der  .Strasse  verblieb 
und  zu  einem  Wohngebäude  um- 
gestaltet wurde. 

An  den  alten  hochgelegenen 
Bahnhof  erinnerte  nichts  mehr,  als 
die  zwei  grossen  Magazine,  die  in 
ihrer  Höhenlage  belassen  und  mittels 
steil  ansteigender  (Jeleise  zugänglich 
gemacht  wurden.  An  ihren  Enden 
wurden  sie  durch  einen  Silo  als 
Querbau  verbunden.  Es  war  dies  in 
Oesterreich  der  erste  jener  gross- 
artigen Elevatoren,  die  zur  Aufspei- 
cherung des  nn't  der  Bahn  zuge- 
führten  und  mittels  Schiffen  zuexpor- 
tirenden  Getreides  dienten.  Das  Ge- 
treide gelangte  hier  aus  den  Bahn- 
wagen in  tief  gelegene  Trichter, 
aus  denen  es  mittels  der  von  Dampf- 
maschinen betriebenen  Paternoster- 
werke gehoben  und  mittels  Trans- 
portbändern und  Transportschnecken 
in  die  47.1,  an  13  w  hohen  quadra- 
tischen Kästen  [Silos]  vertheilt 
wurde,  welche  sich  uiunittelbar  ins 
.Schiff  entleerten.    Da  jeder  Kasten 

*i  L'clicr  den  Hafen  und  seine  der 
jüngsten  Zeit  angehangen  Magazins- 
Dauten  siehe  S.  304. 
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looo  Meter-(-cntncr  Getreide  fasste,  so 
war  der  Elevator  zur  Aufnahme  von  nahe- 
zu einer  halben  Million  Centner  ^eeijjnet. 
Leider  hat  die  vfiliständige  Unterbindung 
des  seinerzeit  so  lebhaften  ( letreideexportes 
den  Elevator  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
seiner  Bestimmung  entzogen.  (Abb.  20S 
zeigt  noch  den  erst  im  Jahre  1880  abge- 
tragenen Viaduet,  während  die  Erweiterung 
des  Bahnhofes  und  des  Hafens  bereits 
durchgeführt  ist.) 

Auch  für  den  beengten  B  a  h  n  Ii  o  f  der 
S t u a  t  s e i  s  e n  b a h  n-G  e s  e  1 1  s c h a f  t  in 
Prag  war  endlich  die  befreiende  Stunde 
gekommen.  Die  .Stadtmauern,  welche  den 
Bahnhof  seit  seiner  ersten  Anlage  (vgl. 
Abb.  187)  in  der  Mitte  durchschnitten  und 
die  V'erkehrsanlagen  auf  einen  Raum  von 
230  m  Lünge  und  140  m  Breite  ein- 
schränkten, bildeten  ein  uniibersteigbares 
Hindernis  für  seine  planmässige  Erweite- 
rung. Zwar  wurde  noch  im  Laufe  der 
Sechziger-Jahre  vor  den  Thoren  ein  Theil 
des  Guterbahnhufes  untergebracht,  die 
Werkstätte  bedeutend  vergrössert,  im 
benachbarten  Bubna  der  Güter-  und  Zug- 
förderungsbahnhof zur  Entlastung  der 
Prager  Anlage  erweitert.  Aber  erst 
nachdem  im  Jahre  187 1  die  Bastei  ge- 
fallen war,  konnte  der  Bahnhof  unter 
De  .Serres  jene  Ausgestaltung  erhalten 
[Abb.  20f>],  die  er  noch  heute  fast  unver- 
ändert zeigt.  Die  beiden  Ilauptlinien  von 
Wien  und  Bcidenbach  sind  durch  einen 
Bogen  derart  verbunden,  dass  Transito- 
züge  ohne  Berührung  des  Bahnhofes  durch- 
gehen können,  die  Einfahrtshauptgeleise 
der  beiden  Linien  sowie  die  .Auslahrts- 
geleise  sind  neben  einander  geführt  und 
einerseits  an  einen  Längs-,  andererseits 
an  den  Zwischenperron  gelegt.  Durch 
den  letzteren  wurden  die  Erschwernisse, 
die  sich  aus  der  Benützung  dieses  Kopf- 
bahnhofes für  durchgehende  Züge  er- 
geben, gemildert  und  seine  Leistungs- 
fähigkeit erhöht.  Der  Güterbahnhof  er- 
scheint durch  ausgedehnte  .Magazine  und 
Geleise  und  durch  einen  tiefgelegenen 
Kohlenbahnhof  erweitert,  dessen  Zu- 
führungsgeleise unter  den  Hauptgeleisen 
gefuhrt  sind.  .Aber  durch  den  ersten, 
grundlegenden  Fehler  in  der  .\nlage  dieses 
Bahnhofes  als  Kopfstation  und  durch  die 
rasch  fortgeschrittene  Verbauung  waren 
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auch  seiner  KrwcitL-nuig  Grenzen  ^tzogcri, 
die  eine  freiere  Anordnung  und  die 
rlhiiiiliclK-  Ausdehnung  nachtheüig  be- 
einriiisstcn. 

Unter  den  grossen  Bahnhöfen  der  in 
dieser  Periode  neu  erbuuten  Linien,  bei 
welchen  die  Disposition  frei  war  von 
jener  einschränkenden  Rücksicht  auf  das 
Bestehende,  die  bei  der  Umgestaltung 
und  Erweiterung  eines  alten  Bahnhofes 
immer  nuln  udi.!'  wiiii^Lf  ins  Spiel  tritt, 
ist  der  unter  Hellwa^  erbaute  Nord- 
westbahnhof  in  Wien  besonders 


BAHNHOl'  DEM  STAATSKISK 
GESELLSCHAFT  IN  rRAG 


Weiiii  aiich  die  liervorra;;enden  Lei- 
stungen im  Hau  dct  grossen,  planmässig 
an-^cK^tL-n  Endbalinlir.fe  den  in  Rcile 
sttliLiiJcu  Abschnitt  der  Geschichte  der 
Stationsanlagcn  das  Gcpräjje  geben,  so 
I  hielt  duch  auch  die  Thätigkeit  in  dem 
I  Hau  und  der  Erweiterung  der  Zwischen- 
und    Theilunjisstationen    bezü^jüch  der 
I  Vermehrung  der  Geleise,  der  Lademittel 
l  und    Heizhäuser    mit  dem  mächtigen 
VerkehrsatifM^Iiw  unj^     gleichen  Schritt. 
Vom  Jahre    1868  bis  1Ö73  hatte  sich 
i  die  BetriebsUnge  der  Nordbahn  tind  der 


bcachteuswerth.  Das  durch  seine  über- 
sichtliche Gliederung  und  seine  reiche  üi- 
mensiontrnng  ausgezeichnete  Project  kam 
bis  heute  nur  theilweise  zur  AusfiQhnin<;. 

l)d  die  X'erhandlun^jen  Uber  die  Ein- 
bindung des  Persunenbahnhotes  in  die  ge- 
plante Forisetzuntif  der  Wiener  Verbin« 

Jnii^--hahn  nicht  zu  t  l"i  l'nl^e  führten, 
so  wurde  dieser  alä  Koptstation  angelegt. 
Magazins-  und  Geleiseanlagen  sind  in  drei 

Gruppen  yetheilt,  von  denen  zwei  dem 
Stückj^üter-  und  eine  dem  Kohjiroilncten- 
Vei  kchr  dienen.  Die  beiden,  duicli  den  «ian- 
zen  b.ilmliof  ^eradlini;^  ^efülirten  llaupt- 
^eleise,  die  Kinl.dirts^eloise  der  genannten 
drei  (truppen  des  I.astenbalinhufe.s.  ferner 

des  Kohlen-  und  des  Mascbinenbahnholes 
verein  itren  sich  an  der  Wurzel  der  ganzen 

Anlage  in  einem  Si^tialbalniliof,  der  \(>n 
einem  hulien  Signalthurm  beherrscht  wird. 


Staatseisenbahn-Gcsellschafl  von  lSoo)if»M 
auf  circa  2200  A-m,  als(>  um  JK)',o  erhöht, 
die  Nebengeleise  hatten  dagegen  um  6o7o 
bis  auf  etwa  looo  km  zuficnommen, 
während  zugleich  das  Doppeliieleise  von 
400  km  auf  700  km  vermehrt  worden 
war.  Die  Nordbahn  allein  investtrte 
in  v1i.--^r  Zeit  ein  Capital  v  ni  etwa 
15,000.000  ü,  um  ihre  Stationen  auf 
der  Höhe  der  Verkehra-'Anfordeningen  zu 
erhalten. 

Die  zahlreichen,  an  den  Grenzen  er- 
(itlneteii  Bahnanschliisse  bedurften  einer 
besonderen  Ausbildung  der  Durcligangs- 
st.ition  für  die  .Aufgaben  des  Grenz- 
V  e  r  k  e  h  r  s.  Im  Hahnhofe  Te  t  s  i.  h  e  n 
der  Nordwestbahn  wtn.!.  lüesen  Forde- 
rungen auf  Beschleii -iing  der  Zoll- 
maiiipulalion  und  des  Zugüberganges 
unter  air)<{liclister  Ausnutzung  des  Raumes 
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durcli  eine  glückliche  Lösunj;  entsprochen. 
(Abb.  2IO  und  211.]  Der  ganze  Bahn- 
hof bildet  ein  tlaclies,  j^ieichschenkeliges 
Dreieck,  dessen  lan^iffcdehnte  Basis  die 
zwei  Ciruppen  der  bis  900  m  langen 
Ueber^abs;;eleise bilden,  zwischen  welchen 
die  TransitozoUmagazine  liegen.  Der  eine 
der  «wei  kürzeren  Schenkel  dient  dem 
Ortagüterdienst,  der  andere  dem  Personen- 
verkehr. Der  Bahnhof  der  Böhmischen 
Nordhahn  ist  hier  an  jenen  der  Nord- 
westbahn  derart  angeschlossen,  dass  eine 
gemeinsame  Zufahrtsstrasse  die  beider- 
seitigen iMngazine,  wie  die  beiderseitigen 
Aufiialiins^Lbaude  bedient,  welch  letztere, 
in  ungleicher  Höhe  gelegen,  durch  einen 
verglasten  Gang  mit  einander  in  Ver» 
bindung  stehen. 


durch  die  «jatize  .Station  bis  (Iber  die 
Endweiche  hinausgclührt  und  in  das  Ne- 
bengeleise erst  zurUckgedrückt  werden 
mussten.  Auf  c  i  n  g  e  1  e  i  s  i  g  e  n  Strecken, 
wo  die  Spitzweichen  nicht  gänzlich  um- 
gangen werden  konnten,  wurde  im  Inter» 
esse  einer  geregelten  Zugseinfahrt  jede 
Zwischenstadon  (vgl.  Abb,  213J  zwei- 
geleisi>4  aii;;elcgt,  .so  dass  die  haltenden 
und  sich  bewcK^cmlen  Züge  immer  die 
linke  Fahrtrichtung  einhielten;  imd  indem 
diese  Geleise  hiebei  gegeneinander  ver- 
j  setzt  wurden,  war  das  Befabrai  der 
I  Spitzweiche  im  Bogen  vermieden  und 
so  \VLniu^sten8  die  Ein&hrt  in  der  Ge- 
raden bewirkt. 

Aber  die  beiden  genannten  Maswregdn, 
die  im  Jahrei 876dnKh  ministerielleVmird- 
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Abb.  aio. 


In  den  mittleren  und  kleinen 
Zwischenstationen  wurde  in 
dieser  Periode  der  beginnenden  Be- 
schleunigung der  Fahrten  die  Siche- 
rung des  Zugsverkehrs  insbesondere  in 
Hinsicht  auf  die  durchgehenden  Schnell- 
zQge  für  die  Geleiseanlage  bestimmend. 
Bereits  in  den  früheren  Jahren  war 
das  Bestreben  aufgetreten,  die  gegen 
die  .Spitze  befahrenen  Wechsel  im  Zuge 
der  llauptgeleise  möglichst  zu  vermei- 
den. Nunmehr  wurde  al->er  diese  For- 
derung systematisch  festgelialten  und  in 
Stationen  d  o  p p  e  1  g  e  1  e  i  s  i  ge  r  Linien, 
wie  St.  Peter-Seitenstetten  [vgl.  Abb,  212] 
oder  in  dem  älteren  Cilli  [Abb.  I94b| 
jede  Spitz  weiche  grundsätzlich 
V  er  m  i  e  d  e  n.  1  ).idurch  war  die  unmittel- 
bare Einfahrt  der  Züge  in  ein  Neben- 
geleise unmöglich  gemadit,  so  dass  sie 

OtKhlcbt«  der  BtocatakMo.  IL 


nungen  \erhituHiche  Kraft  erhalli  11  Latten, 
bildeten  doch  nur  eine  vorUbergeiienüe 
Episode  in  der  Geschichte  des  Stations- 
baues. Denn  einerseits  erwies  sich  der 
\'ürtheil  für  die  Sicherheit  des  Betriebes, 
der  mit  dem  beschwerlichen  Zorttck- 
schieben  der  Züge  aus  der  freien  Strecke 
in  das  Nebengeleise  erkauft  werden 
sollte,  als  ein  sehr  fraglicher  und  der 
Weichenbogeu,  d(.n  nun  alle  .Sehnellzütxc 
der  eingeleisigen  Balm  durclit. ihren 
mussten,  als  sehr  belästigend  —  anderer- 
seits wurden  diese  Massnahmen  durch 
die  \'erbesserung  der  Weichenconstruc- 
tionen  und  durch  die  gesicherte  Central- 
stellung  der  Weichen  bald  Uberboten. 
Wenn  man  daher  auch  noch  heute  die 
Zahl  der  Spitzweichen  in  den  Haupt- 
geleisen möglichst  einschränkt,  so  unter- 
'  lässt  man    es  doch  nicht,    die,  oft 

23 


Diyilizua  by  GoOglc 


3M 


Ernst  Reiticr. 


Abh.  JI I.    ll.ihuhol    I  > 


mehr  als  700  iii  langen  Ncbcngcicisc, 
an  beiden  Kndcn  ins  Hauptytleise  ein- 
zubinden. L'ni  dabei  in  Zwiselien- 
stationen  doppeljreleisiy;er  Halmen  die 
Kreuzung  eines  Hauptneleises  zu  ver- 
meiden, werden  die  Nebenyeleise  zu  bei- 
den  Seiten   der   Hauptt^jelcise  vertlieilt. 


Abb.  214.]  In  Zwischenstationen 
einyeleisiyer  Bahnen  wird  das  llaupt- 
yeleise  wieder  wie  vor  Jahren  an  bei- 
den .Stationsenden  ^cradlini^  geführt. 
Die  ( lebilude  werden  in  beiden  Fällen 
mit  K'ikksicht  auf  fallweise  Krweiterungen 
n)«i}flichst  auf  einer  Seite  vereinijrt. 


STATION  ST.  1'ETEH.SKITENSTETTICX. 


Abb.  JIJ. 


zwis«:henstatiox  11.  ci.asse 
nKH  ösTKKHKit:insr.ni:N  nokowkstuahn. 
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IV.  Der  Statiüiisba 

Mit  ^\cm  Hojfinnc  ikr  Avht/iijL-r- 
Jabre  erhielt  der  Kisenb.iliii-\  crkciir  von 
Neuem  eine  aiifanjjjs  sanft  ansteigende 
Tendenz,  die  aber  bald  unter  der  Hin  Wir- 
kung eines  rascli  erstandenen  und  ausge- 
dehnten Localbahnnetzes,  unter  dem  bele- 
benden Kintluss  tarifarischer  Massnahmen 
und  der  gebesfierten  allgemeinen  wirth- 
schat'tliclien  La^e,  trotz  der  Uiiijunst  zc^ll- 
politischer  Verhältnisse,  in  steiler  Linie 
2U  einer  Höhe  hinauffährte,  die  alles 
I'rUlierc  weil  liintLi  sich  Hess.  Welch  un- 
gleich grössere  Leistung  war  den  Stationen 
vom  Jahre  1895  gesfenfiber  jenen  vom 

lahrc  '^7'^  zii:^-jfal1'.-n,  wenn  nnf  den 
Hahijcü  der  Monarehie  statt  d^s  dama- 
ligen 44  Millionen  Passagiere,  nunmehr 
146  Milliunen,  statt  der  34  Millionen 
Tonnen  107  /um  Transport  ;jelan^ten, 
statt  der  53  Millionen  Zugskilometer 
deren  164  aufjgc wiesen  wurden!  War 
auch  in  dieser  Zeit  das  Bahnnetz  um 
.So"/q  jj^ewaehsen,  so  fiel  doeh  hei  dem 
Umstand,  als  der  Zuwachs  meist  Locai- 
bahnen  und  Bahnen  zweiter  Ordnung 
betraf,  der  j;rösste  Antheil  der  Mehr- 
leistung bei  diesem  aul  duä  Dreifache 
gestiegenen  Verkehre  den  bestandenen 
Hauptlinien  zu.  So  zei^^te  die  Sihlbahn 
bei  fast  unveränderter  lietriebslänyje  eine 
Zunahme  des  l'ersonenverkehrs  von 
y2  auf  Kj  Millionen  Passagiere,  des 
(  Klterverkehrs  von  4  2  auf  87  Millionen 
Tonnen ;  die  Xordbahn,  deren  Haupt- 
bahnnetz durch  den  Bau  tninderwerthiger 
Linien  um  ein  Viertel  der  I.ani;e  ver- 
mehrt worden  war,  ein  .\nwaciisen 
von  3*3  Millionen  Passagiere  auf  10, 
und  von  4  auf  ii  Millionen  Tonnen 
l'racht.  Die  belebtesten  Mahnliiife  er- 
reichten dabei  eine  tägliche  Wagenbcwe- 
gung  von  mehr  als  9000  Wagen  und 
eine  Freijuenz  von  mehreren  Hundert 
Züyen. 

Der    grosse   Apparat,   der   für  die 

Bewähij^un;;  eines  so  miichti;(en  Ver- 
kehrs    in    liewegung     geset/-t  werden 

musste  und  da*  desto  rascher  functioni- 
ren  sollte,  je  mehr  er  an  Ilmfang  ge« 
wann,  musstu  naturgemass  ungleich 
zahlreichere  und  bedeutsamere  Gefahr« 


u  der  jüngsten  Zeit 

quellen  hervortreten  l,!s-.cii,  de:ien  zu 
bej^egnen  war,  und  iau^.%tc  ein  desto 
i  sichereres  Ineinandergreifen  aller  Theile 
erfordern,  als  jede  Stoekimg  in  diesem 
Getriebe  weit  /urlSck wirkte  und  sich  in 
dem  grossen   Haushalt  der  Daln.en  un» 

gleich  empfindlicher  fühlbar  maclite. 

Das  Streben  nach  weitestgehender  Si- 
cherheit und  nach  möglichster  Oecono- 
I  m  i  e  ist  es  daher,  das  dem  Stationsbau  der 
I  jOngsten  Zeit  die  Signatur  verleiht  und 
l!:is  n.inieiitliel!  /u  jenen  grossen  modernen 
Knotenpunkts- Hahnhofen  führt,  die  den 
I  Höhepunkt  unserer  Bahnhofstechnik  be- 
/eielmen. 

in  den  Eiin icluuu^cu  iiii  die  centrale 
I  Weichen-     und     .Si  g  n al s t eilung 
war  dem   Eisenbahn-Betrieb  ein  neues, 
wirksames  .Mittel  an  die  Hand  gegeben, 
ohne  welches  es  kaum  mi'»glich  gewesen 
I  wäre,  die  Ein-  und  Ausfahrt  der  Züge 
bei  deren  rascher  Folge  in  noch  halb- 
wegs übersichtlichen  Stationen  mit  Ver« 
I  lässlichkeit  zu  sichern.  Von  der  Mitte  der 
'  Siebziger-Jahre  an  hatten  diese  Einrich- 
tungen in  schrittweiser  Vervollkommnung 
,  den   Aufstieg   des   Verkehrs  begleitet. 
;  Durch  die  Znsanunenziehung  der  Stell* 
Vorrichtung  mehrerer  \\'eiehen  in  einen 
( X-ntralapparat   war   zun atlist   der  Vor- 
tlieil   gewoimen   worden,   das  l'mstellen 
der  Weichen  der  .Miiglichkeit  eines  Miss- 
grilfes    seitens    des    unter  gefährlichen 
I  Gelelse-Ueberschreitungen  hin»  und  her- 
eilenden Weichenwärters  zu  entziehen. 
I>en  gefahrbringenden   Irrthümem  des 
( lentralwärters  selbst  wurde  spater  durch 
die  im  Apparate  hergestellte  Abhängig- 
keit zwischen  Weichen   und  Signalen 
vorgebeugt,  indem  die  Signaü^ii  un;^-  der 
erlaubten  Einfahrt  erst  nach  der  »Verric- 
gelungc    der   Weichenstrasse  erfolgen 
kann,  die  selbst  an  die  richtige  Stellung 
aller  zugehörigen  Weichen  gebunden  ist 
Da   endlich   die   immer   raschere  Folge 
der   Züge  noeh  die  (iet'ahr    einer  vor- 
zeitigen   rmstellung   der   Weichen  sei- 
tens    des    ( ',entralw;irters     unter  dem 
darüber    bcHndiichen   Zug  aufkommen 
.  liess,    so  wurde  ihm  durch  die  Eln- 
'.  führung  des  »Fabrstrassen- Verschlusses« 

23* 
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die  Möglichkeit  benommen,  die  Entriege-  Bahnhofthetle  wird  durch  ei^^ene  Geleise 
lung  und  ümstellunp  der  Weichen  vor-  ohne  BerOhrung  der  HauptKelci«  ver- 
zunehmen, so  lan>:c  nivlit  der  Stations-  tiiittelt  Der;  Fahrten  der  Locomotive 
beamte  von  seinem  Üureau  aus  den  ins  Heizhaus,  dem  Zuschub  reparatur- 
Fahrstrassen- Verschluss  mittels  des  Block-  bedOrftiger  Wagen  zu  den  Werkstätten, 
apparalcs  c!  -ktrisch  auslöste  oder  so  dem  Verkelir  zwischen  den  strenge gethcil- 
lange  niclit  der  Zug  selbst  nach  Passi-  tcn,  den  verschiedenen  Dienstzwcigeii 
rung  der  leisten  Weiche  diese  AusliVsung  zugewiesenen  Hahnhcifshezirken  werden 
mittels  cir'cs  automatisch  wirkcndi'n  clek-  '  hcstirniiitL-  <  ieleise  vorbei i alten.  Krei!7;ii!i- 
trischen  S«.hiciituwoj»tactes  bewirkte.  gen  von  i'eraonenzugs-Hauptgelcisen  im 
Aus  dem  Kedilrt'nis  nach  Sicherung  |  Niveau  werden  in  neuen  Stationen  mit 
der  Zugseinfahrten  in  den  Stationen  her-  einigermassen  lebhafterem  Verkehr  ebenso 
vorgegangen,  wirkte  die  Einführung  der  auf  der  freien  Strecke  grundsiUzüch  vcr- 
Steilwerke  selbst  auf  den  Stationsbetrieb  mieden,  jene  mit  Lastzugsgeleisen  miig- 
undaufdieüeleiseanlage  zurück,  indem  sie  liehst  eingeschränkt  in  Theilungs-  und 
ein  um  so  klareres,  der  Einrichtung  des  |  Kreuzungsstationen  ivird  der  Austausch 
Apparates  entsprechendes  Bild  ilki  Zugs-  der  T.i^v.igiere  zwisclu  n  ikn  cin/i  lnLn 
bewegungen  erforderte.  Jeder  Fahrthch-  Bahnlinien  ohne  Ucbcrschrcitung  der 
tung  der  PersonenzOge  wird  nun  ein  be-  Geleise  ermöglicht,  bei  dem  immer  wach- 
stimmtes  Hauptgcleise  zugewiesen,  das  senden  Verkehre  endlich  durch  die  Vcr- 
—  namentlich  in  Stationen  mit  leb-  legung  jedes  Hauptgeleiscs  an  einen  ge- 
hafterem  Verkehr  —  von  allen  Manipu-  •  sonderten  Perron  und  durch  schienenfreie 
lationen  möglichst  unabhfinfj'fj  j^cmncht  Verbin Jihil;^  der  Perron-«  imtereinandcr 
wird.  Die  Zahl  der  Weichen  in  diesen  jedwede  ÜeLiseilberschrc-itung  seitens  des 
Hauptgeleisen  —  insbesondere  jene  der  Piiblicums  ausgeschlossen. 
Spitzweichen  —  wird  auf  das  nothwen-  .Vlle  diese  Mittel  für  die  erhöhte 
digste  Mass  beschränkt,  l'm  die  bis  Sicherheit  des  Verkehrs  waren  zugleich 
dahin  allgemein  üblichen  Verschiebungen  (  die  geeignetsten,  den  ganzen  Betrieb  zu 
im  Hauptgeleise  zu  vermeiden,  bei  denen  |  beschleunigen.  Sie  allein  wären  aber 
ein  Zugstheil  aber  die  letzte  Weiche  auf  ,  nicht  im  Stande  gewesen,  den  gewaltigen 
die  freie  Strecke  gezogen  und  seine  Kreislauf  der  Wagen  stets  in  dem  ge- 
Wagen Uber  die  Weichenstrasse  in  die  i  botencn  Fiuss  zu  erhalten,  wenn  er  nicht 
einzeliien  Geleise  vertheilt  wurden,  wird  |  in  den  Districten  des  dichtesten  Verkehrs 
nunmehr  in  St.tti  nen  mit  lieJeutenderem  duicli  Jie  .Anlage  selbständiger  und 
Rangirdieust  neben  dem  llauptgeleiüc  ein  •  leistungstähigtr  K  a  n  g  i  r ba h  n  höfe, 
gesondertes  Auszugsgeleisö  angeordnet  I  femer  durch  den  weiteren  Ausbau  der 
[vi;V  Abb.  217],  in  welclicm  die  Kangi-  Güterbahnh<)fe,  namentlich  hinsichtlich 
rung  oliuc  liei Lilirun;4  des  llauptgclcises  der  Lagerräume  und  Lagerhäuser 
erfolgt.  Bei  noch  umfangreicherem  Rang ir-  die  kräftigste  Förderung  erhalten  hätte, 
dienst  wird  dieses  Auszugsgeleise  der-  In  den  wichtigeren  Kreuzungs-  und 
art  an  die  N'ehengeleise  angeschlossen  .\nschlussst;ttionen,  wo  die  ( ÜUerzügc  aus 
(vgl.  Beilage  Fig.  2],  dass  auch  die  Einfahrt  mehreren  Richtungen  zusammentreffen, 
der  Güterzuge  in  die  Nebengeieise  ohne  !  dort  aufgelöst  und  zu  neuen  Zügen  zu- 
Behinderung der  Verschubarbett  und  |  sammengestellt  werden  mOssen,  hatte 
ohne  (le'lährdung  durch  den  verschie-  das  K';ingirgeschäll  einen  L'mfang  ange- 
benden Zug  vor  sich  geht.  In  gleicher  nonimen,  dem  gegenüber  sich  die  Er- 
Weise  wie  die  Auszugsgeleise  werden  I  Weiterung  der  alten  Bahnhöfe  durch  den 
auch  Ablenkiingsweicheii  [vliI  Abb.  steten  .\nschluss  neuer  ( icK  ivL  ^^i  iippen 
248]  zur  Flankensicherung  der  auf  den  als  unzulanglicli  erwies.  Die  hieraus  sich 
Hauptgeleisen  verkehrenden  Ztlge  und  zur  |  ergebende  Üeberfiullung  der  Stationen 
Verhtitiiiig  von  .Streifungeti,  .Samigelcise  nuisste  kostspielige  .Stockungen  im  ganzen 
zum  .\utiangen  entlaufener  Wagen  und  Ziigsvcrkehr  hcrxorrulen,  die  sich  bei 
dergleiclien  angeordnet.  .Auch  die  Ver-  lebhafterem  Verkehre  umso  störender 
bindung   weiter   auseinander  liegender  I  fühlbar  machten.  Zu  Ende  der  Siebziger- 
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Jahre  war  ein  üsterreichischcr  Bahnwagcu 
insgesammt  nur  etwa  33  Tage  im  Jahre  auf 
der  Strecke  in  Bewcfj^iir.tj,  Jic  aiiJcrc  Zeit 
über  war  er  durch  die  LudenianipulaUonen, 
Uebergabe  und  Uebernahme  von  Wagen, 
dxirch  die  Zdlllvhaiidhirifr  n.  s.  w.,  inslic- 
Sütidcrc  aber  durch  die  laujivsicrij^eii  \  ei- 
se h  u  b  a  r  b  e  i  t  e  n  in  den  Stationen  fest- 
gehalten. War  es  daher  schon  mit  Rück- 
sicht auf  die  bessere  Ausnutzung  der 
Waijen  ein  dringendes  Gebot  der  Wirtli- 
schaftlichkeit  durch  zweckmässig  ange- 
legte, von  den  Güterbahnhöfen  losgelOste 
Kangiranlagen  die  Verschubarbeiten  zu 
beschleunigen,  so  drängten  auch  die 
hohen,  nicht  zu  unterschätzenden  Kosten 
der  Rangirarbeit  sellist  zu  solchen  Mass- 
nahmen. Erforderte  doch  die  Kan- 
gining  der  Zflge  auf  den  Bahnen  der 
Monarchie  im  Jahre  187S  schon  einen 
Aufwand  von  5,000.000  11.,  der  bis 
zum  Jahre  1895  auf  8,500.000  an- 
wuchs; und  betra;;;cn  doch  allein  die 
Wege,  welche  die  Maschinen  bei  dieser 
scheinbaren  Sjraiphusarbeit  in  den  Sta- 
tionen zurücklegen,  ein  Viertel  M>  ein 
Drittel  der  vnti  den  /ugsmasehnien  tür 
den  eiu  I  i  1  iiett  Transport  geleisteten 
Nutzkiloinetcr ! 

Im  Jahre  1S70  hatte  sich  die  Nordbahn 
bereits  genöthigt  gesehen,  neben  dem 
Kohlenbahnhof  in  Mähr.-Ostrau  einen 
selbständigen  Rangirbahnhof  zu  errichten, 
in  welchem  die  voti  den  drüben  kommen- 
den Wagen  verschiedenster  Bestimmung 
nach  Richtungen  und  Stationen  zu  Zügen 
Ibrmirt  wurden.  Auf  dii  sem  Hahnhof 
wurden,  wie  in  einzelnen  ähnlichen 
Anlagen  kleineren  Umfanges,  die  Wagen 

von  der  sich  hin-  imd  herlv  w  i n- 
dcn  Locomotive  in  die  einzelnen  hori- 
zontal liegenden  Vertheilungsgeldse  ein- 
geschoben. Wenige  Jahre  später  wurde 
durcli  die  Eiiifülirung  der  in  Sachsen  und 
England  mit  grossem  Erfolge  verwendeten 
A  b  1  a  u  f  g  e  1  e  i  s  e  eine  wesentliche  \'er- 
besserung  in  diese  Anlagen  hineinge- 
tragen. Indem  auf  diesen  Versehubbalin- 
liöfen  das  Auszugsgeleise,  auf  welches 
die  uni/urangirende  Wagenpartie  zu 
stehen  kommt,  ein  starkes  Gefalle  erhielt, 
rollten  die  einzelnen  Wagen  und  Wagen- 
gruppen  nach  Lösung  der  Kuppelung 
von  selbst,  infolge  der  Schwere  in  jene« 


Geleise  ab,  lür  welches  die  Weichen  ge- 
stellt worden  waren.  Der  Umstand,  dass 
sich  bei  solchen  Ahlaufgeleisen  die  Tb:itig- 
keit  der  Maschine  höchstens  auf  das  ruck- 
weise V'orwärtsschieben  des  Zuges  um 
!  einige  WagenÜingen  beschränken  kf>nnte, 
dass  also  das  Zeit   und  Kraft  raubende 
!  Hin-  und  Herbewegen  der  Wagen  ent- 
I  fiel,  dass  die  Fahrzeuge  mit  bedeutenderer 
Geschwindigkeit,  also  ungleich  rascher  in 
I  die  Geleise  abrollten,  wobei  die  rechtzeitige 
I  und  gefahrlose  UmsteUung  der  Weichen 
I  von  dem  Centralweichenthnrm  aus  besfirgt 
wurde,  musste  für  die  T  uistungsfähigkeit 
i  solcher  Bahnhöfe  und  für  die  Oeconomie 
I  ihres  Betriebes  von  grOsster  Bedeutung 

j  Werden.  In  der  That  ergaben  eingehende 
I  Erhebungen,  dass  mit  diesem  Kaugir- 
I  verfahren  im  Vergleiche  zu  jenem  auf 
'  horizontalen   Geleisen   die    zu  leistende 
j  Arbeit  in  der  kürzesten  Zeit,  auf  kleinstem 
I  Raum,  auf  billigste  Weise  und  mit  der 
I  geringsten   Gefahr   fflr    .Men:>^chcn  tind 
!  .Material   bewerkstelligt    werden  konnte 
:  und  die  seitherigen  Erfahrungen  haben 
diese  ViMVü<:i;e  immer  aufs  Neue  bestätigt. 
'        Die     .V  u SS i  g  •  T e p l  i  t ze r  Bahn 
I  ging  damit  voran,   sich   diese  Vortheile 
I  zu  Nutze  zu  machen,  indem  v.  Emperger 
'  im  Jahre  1876  in  Aussi  g  [.^bb.  215]  den 
1  ersten  Abrollbahiiliof  Oesterreichs  erbaute. 
,  Dera  dortigen  Bahnhof  fällt  —  vom  Per- 
;  sonenverkehr  abgesehen  —  die  Aufgabe 
j  zu,  die  vornehmlich  aus  dem  böhmischen 
Braunkohlenrevier  kommenden  Wagen 
nach  den  einzelnen  Verwendtmgsstdlen 
des   ausgedehnten   Elbeumschlages  und 
des  Locodienstes  in  Aussig  selbst,  femer 
nach  den  Stationen  der  anschliessenden 
St.iiits-   und  Nordwestbahn  zu  ordnen. 
,  Zu  diesem  Zweck  werden  die  einfahren- 
den Zflge  aus  den  rechts  der  Hauptgeleise 
liegenden  Geleisegruppcn  anf  die  Ablauf- 
geleise I,  11  und  III  überstellt,   von  wo 
sie  gleichzeitig  in  die  Vertheilungsgeleise 
abrollen.    Im  Jahre  iM-6  kam   blos  die 
Rangirgruppe  I  zur  .-Vu.sluhrung,  die  beiden 
anderen,   entsprechend   dem  gestiegenen 
Bedürfnis,  erst  im  Jahre  nachdem 
durch   die  i^ieguiHUiig  der  Utela   lür  aic 
das  Terrain  geschaffen  worden  war.  Die 
auf  die  Aussig-Teplitzer  Bahn  zurück- 
kehrenden leeren  Kohlen-  und  sonstige 
Güterwagen  werden  in  einer  gesonderten 
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Geletsc$;nippe  gesammelt  und  zu  Zügen 

lUSamnKiimstcllt. 

Das  wesentliche  Zugchör  alier  Kan- 
girbahnhttfe,  der  Umladeperron  eine- 
/wisclicn  zwei  (*n.Iciscii  situirtc  schmalf 
UUhne,  auf  welcher  die  Wagen  behufs 
VervollstSndtgrun^  der  Ladung  oder 
lichut's  .\iissL-!n.ii.iunü  ticschüdijijtcr  Fahr- 
zeuge umgeladen  werden,  ist  aucii  hier 
entsprechend  beigefnsjt. 

Kin  mäolitimr  Wiki  hr  wird  auf  dein 
Aussiger  Uuhnhuf,  auf  verhältnismässig 
beschrSnktem  Raum,  in  Ordnun«  und 
Sicherheit  a^^cwickclt.  Die  Zahl  ik:  iiiiiLr- 
halb  eines  Tages  den  Bahnhuf  berühren* 
den  Zflge  steigt  bis  250,  die  Wagen- 
bewcj^uii^,  d.  i.  die  Summe  dir  iti  der 
Station  ein-  und  austretenden  \\  agen  bis 
zu  9300  und  die  Zahl  der  abgerollten 
Wagen  bis  3400. 

Auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nurdbahn 
kam  eine  Abrollanlage  im  Jahre  1880  unter 
R.  V.  Stot  kert  in  der  Station  M.'lhr. - 
Ustruu-Muntanbahn  noch  vereinzelt 
zur  Ausfbhrtmg,  bis  Ast  gelegentlich  der 
grossen  Er<^änznn<isb,-iutc"ii  der  Nontbahn 
im  Jahre  lüHij  diese  rationelle  Rangir- 
methode  in  grösserem  Umfang  bei  den 
Balnihnfcii  Prerau,  M  ä  b  r.- Ostrau 
und  Floridsdorf  verwerlhcte. 

Der  Verschubbahnhof  Prerau  [vgl. 
Meila<j;c  Fig.  2]  ist  tj-pisch  für  eine  Reihe 
ähnlicher  Anlagen.  Neben  den  Hauptge- 
leisen —  von  diesen  durch  ein  Geleise  ftir 
■Waschinenfahrten  t^ctrennt  —  dehnt  sich 
der  lange  Zugsbahnhof,  der  zur  .Aufnahme 
der  einfahrenden  und  zur  Forminmg  der 
abpellenden  '/M'^v  dient;  an  diesen  schlies- 
sen  sich  die  \  trtiieilungsgeleise  —  hier 
in  zwei  Gruppen  —  an,  in  welche  die 
Waffen  ans  den  beiden  zugehörigen  Ab- 
laufgeleisen abrollen. 

Auf  den  Linien  der  k.  k.  Staats- 
bahnen finden  w'ir  bereits  nni  die  Mitte 
der  Aclitziger-Jahre  die  unter  Bischof f 
V.  Klammst  ein  erbauten  Abrollbahn- 
h('»fe  B r  i  ;4  i  1 1  en  au  bei  Wien  und  N  u  s  I  e- 
V'rsovice  bei  l'raj;.  L'iiter  Stanc  wurde 
in  jüngster  Zeit  der  Bau  einer  ganzen 
Keili.-  L;i<isser  Abr<»11balinlir)t'e  in  Ari;,mfF 
peiiMiiuaen,  von  denen  jener  in  Bilsen 
|vpl.  Beilage  Fig.  -j]  bereits  in  Be- 
trieb o^esetzt  wurde.  In  diesem  Bahn- 
hot, dem  Kreuzungspunkt  dreier  Linien, 
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treflcn  Zü<;e  aus  sechs  Fahrtrichtungen  zu- 
sammen. Indem  sich  hier  der  Zuf^sbahn- 
hof,  der  die  einfahrenden  Güterziltre 
aufninunt,  oberlialb  der  beiden  Ablaut- 
j^eleise  betiiulet.  können  die  eingelanjrtcn 
ZU^e  unmittelbar  in  eines  derselben 
flberstellt  werden,  ohne  die  Abrollarbeit 
des  anderen  /.u  beliindern,  s»>  dass  bei 
dieser  Anordnung  hintereinander 
liegender  Geleisegruppen  auch  jene  Zeit 
für  die  Vcrschubarbeit  nutzbar  gemacht 
ist,   welche  bei  nebeneinander  lie- 


Staatsbahnen  den  Kangirbahnhof  in 
Mrigittenau  und  in  Penzing,  der  Wiener 
Xordbahnhof  jenen  in  Fioridsdori,  die 
Präger  liahnhüfe  jene  in  Nusle- V'rSoviee, 
in  liubna  und  in  Lieben  u.  a.  in. 

Durch  die  seit  den  Achtziger-Jahren 
eingeführte  elektrische  Beleuchtung,  die 
heute  fast  in  allen  grösseren  Bahnhöfen 
anzutretTen  ist,  wurde  die  Kaschheit  und 
Sicherheit  aller  Manipulationen,  die 
Leistungsfähigkeit  der  Anlagen  noch 
weiter  erhöht. 


Abb.  jlO.   Einführt-  und  VcrtbcilDni;»Kclclsc  auf  dem  Vorbahohof  MKhr  -0«trau 


genden  Gruppen,  wie  in  den  zuvor  an- 
geführten Bahnhofen,  zum  Kinschieben  der 
Züge  ins  Ablaufgeieise  eribrderlich  wird. 

Die  Loslösung  des  Rangirdienstes 
vom  tiüterbahnhof  drängte  sich  vor 
Allem  in  den  Theilungs-  und  Kreuzungs- 
stationen auf,  in  denen  der  Ortsverkehr 
im  Verhältnisse  zu  dem  mächtigen 
Durchgangsverkehr  nur  von  untergeord- 
neter Bedeutung  war.  Aber  auch  die 
grossen  Kndbahnhöfe,  die  mit  ausgedehn- 
ten Gelei.seanlagen  für  den  lebhaften 
Ortsgüterdienst  verseilen  waren,  mussten 
bei  den  steigenden  Forderungen  durch 
Vorbahnhöfe,  die  vornehmlich  Rangir- 
zwecken  dienen,  entlastet  werden. 

So  erhielt  in  den  letzten  Jahren  fast 
jeder  grosse  Bahnhof  seinen  Vorbahnhof: 
die  beiden  Wiener  Bahnhöfe  der  k.  k. 


.Mit  dem  Bau  gesonderter  Rangir- 
bahnhöfe,  insbesondere  mit  .\blaufge- 
leisen,  war  also  ein  neuer,  erfolgreicher 
Weg  betreten,  um  jene  unausweichlichen 
Hemmungen  möglichst  einzuschränken, 
welchen  die  Bewegung  der  gewaltigen 
Wagenmassen  durch  die  AufUtsung  und 
Zusammeiihtelluiig  der  Züge  unterworfen 
ist.  Durch  die  Vergrösserung  der 
Zwischenstationen,  durch  die  Herstellung 
von  U  e  b  e  r  h  o  1  u  n  g  s  g  e  I  e  i  s  e  n,  nament- 
lich aber  durch  die  wesentliche  Ver- 
mehrung der  Ausweichstelle  n  auf 
eingeleisigen  Strecken,  wurde  in  gleichem 
Sinne  auf  die  Verdichtung  der  Zugsfolgc 
Oberhaupt  und  auf  die  .Minderung  jener 
Erschwernisse  hingearbeitet,  welche  die 
immer  zahlreicheren  Personenzüge  für 
die  ungehinderte   Folge   der  Güterzüge 
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bedeute;]!.  Zu  dic^ca  bauiiclicu  Mass- 
nahmen,   weiche  den  inneren  Dienst- 

IiL-tn'tl''  Inrlrcfk:!!,  ir:it<.'n  iKicli  jene  hinzu, 
wclclic  liic  Beladung  und  Entladung 
der  Wagen  selbst,  also  den  Wagen- 

ntnsatz  im  ci;ifiilliclu-n  XW-chscl verkehr 
mit  dem  I'uHlicuiu  b es cb  1  e uuig t en : 
zahlreiche  luid  grosse  LageihSuser, 
sich  ZU  ciiiL-in  \^  icluii^^fn  tiistrnnient 
i-lcs  llamii.'ls  .uisNildeltti,  wui'dcu  auf 
allen  l>edeufenderen  Bahnhöfen  errichtet, 
Jic  I.am  t  pl,"it/,f  liii'  Iv'i  iJijiri  iJiictc  w  cscilt- 
IkIi  i  fw  <'iu'[t.  diu  Al<i^ai:iue  ver- 
mehrt,  l\]c   I  adeniittel  vervollkommnet 

und  diL   rnisv-lila;^jilat/,c  \ cr^r'"i>scrt. 

Durcli  die  stcUs  wvilci'j^!i.-ik-ndL.'  Hin- 
K  Ziehung   neuer  Stationen    in  diesen 
l  ni;;^'>taltu;i^spt<Ki:ss     sind     liic  Halin- 
vci Wallungen  zuj^kii'Ii  bemüht- — iasoweit 
es  dtirch  die  Anla- 1  silUst  möglich  ist  — 

s  vsfeiiiati>c}i  iuiu-  l'aiitlCissi.'  /utiickzu- 
dian^cii,  U4_lclif  dif  vuib^c  Au5mU/ung 
der  Wagen  beschränken,    welche  die 

einen  ^ei)t  diieteii  und  ^esieliei"',eii  Uetricb 
eisvhwcicudc  UcbtitülhiiiL;  der  Sta- 
ll »nen  herbeiführen  und  welehe  beim 
Zusammentreffen  ungflnstiger  Umstände 
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Abb.  2lH.   Kublcubdbahof  der  Nordbubn  In  BrUnu. 


ZU  jener  periodischen  Wagennoth  Anlass 
geben,  die  von  den  Eisenbahneti  wie  vom 
Publicum  gleich  drCSckcnd  empfunden  wird. 

Der  Wiener  Nordbahnhof,  dessen 
Wagenumsatz  durch  den  Bau  des  Kan- 
girbahnhofcs  in  Floridsdorf  wesentlich 
beschleunigt  worden  war,  erhielt  in 
jüngster  ZeiJ  einen  weiteren  Kohlcnhof 
angegliedert,  durch  den  sein  Fassungsge- 
halt  auf  1  Vi  Millionen  Meter-C-entner  Kohle 
und  auf  1500  Wagenladungen  Holz  er- 
höht wurde.  Die  weiten  Dimensionen, 
zu  denen  dieser  Bahnhof  damit  an- 
gewachsen war,  rechtfertigt  der  V'erkehr, 
der  sich  innerhalb  seiner  Grenzen  ab- 
spielt. An  lebhaften  Tagen  werden 
hier  über  lO.OOO  /  Güter  umgesetzt, 
worunter  die  Kohle  allein  bis  zu  7000  / 
ausmacht.  Eine  Wagenburg  von  über 
3000  Fuhrwerken  wird  tilglich  mobilisirt, 
um  die  abgehenden  Waareii  zuzustreifen 
und  die  angekonnnenen  von  den  weit- 
gedehnten Eagerpliitzen  und  den  Maga- 
zinen der  Hahn  ihrer  Verwendung  zu- 
zuführen. 

Der  im  Zuge  befindliche  Neubau 
des  Güterbahnhofes  Mrünn  bot  Gelegen- 
heit, die  besten  Erfahrungen  für  eine 
ungehinderte  und  billige  Gütermani- 
pulation in  weitestem  Umfange  zu  ver- 
werlhen. 


Der  Nordbahnhof  in  Brünn 
war  bis  in  die  jüngste  Zeit  nur  un- 
wesentlich über  das  Territorium  hinaus- 
gewachsen, welches  ihm  nach  seiner  Er- 
öffnung und  nach  Durchführung  der 
Linie  nach  Frag  im  Jahre  1849  zu- 
gemessen worden  war.  Und  wenn  auch 
in  diesem  engen  Räume  die  Magazine 
im  Laufe  der  Jahre  auf  Kosten  der 
Werkstiltte  und  der  Heizhiluser  nach 
Möglichkeit  erweitert  worden  waren, 
der  Bahnhof  in  Gerspitz  und  die  »Filiale 
Brünn«  ihm  einen  Theil  der  Fietriebs- 
aufgaben  abgenommen  hatten,  so  mussten 
seine  Verkehrsanlagen  dr)eh  hinter  den 
wesentlich  gestiegenen  Forderungen  zu- 
rückbleiben. Das  Gesammtbild  des  Bahn- 
hofes Brünn  hatte  sich  allerdnigs  durch 
die  Bauten  der  Staalseisenbahn-Gesell- 
schaft  wesentlich  verUndert,  die  nach 
dem  Fiau  der  Linie  nach  Wien  ihre 
Magazine  vergrössert  und  im  Jahre  1886 
den  »unteren  Bahnhof«  zu  einem  grossen 
.\ufstellungs-  und  Kangirbahnhof  um- 
gestaltet hatte.  Der  Nordbahnhof  selbst 
koimte  aber  diesen  Wandlungen  nur 
wenige  Aenderungen  gegenüberstellen. 
Erst  die  Rücksicht  auf  erhöhte  Sicherung 
des  milchtig  angewachsenen  Personen- 
verkehrs, der  auf  diesem  Bahnhot 
Reisende  von  den  zwei  Wiener  Linien, 
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von  Pruj;,  IVcrau  und 
Tischnowitz  zusaninicii- 
führte  und  der  sich  zum 
übcrwicficndcii  I  heil 
auf  der  Xordbahn  ab- 
spielte, >^ab  den  ent- 
scheidenden Anstiiss  zu 
einein  viilli^en  L'inhau 
des  BrünDer  Nordbahn- 
hofes. 

Zunächst  wurde  ein 

neuer,  ausreichender 
Güterbahnhof  erbaut, 
um  nach  Cassining  des 

alten  Raum  zu  gfewin- 
nen  fUr  die  Anta^re  eines 
grossen,  modernen  Personenbiihnhnfes. 
Gemäss  dem  in  Abb.  317  b  ersichtlichen 
und  in  AusfQhrun};  befindlichen  Projecte 
wurde  der  ^^anze  Viaduct  bis  zur  Schwar- 
za wabrückc  in  den  neuen  Lasienbahn- 
hof  einbezogen,  wodurch  das  Flächen- 
ausinass  des  Brünner  Nordbahnhofes 
auf  das  dreifache  seines  gegenwärtigen 
Bestandes  gebracht  wurde.  Neben  den 
Magazinen  und  Rampen  l'ilr  den  Stück- 
gOterverkehr  sind  die  ütrasseniadegeleise 
fär  den  Rohproductenverkehr  angeordnet, 
während  die  Knhlenrutschen  in  den  von 
der  Stadt  abgewandten  Jiahnhotsthcil  ver- 
legt sind.  Durch  die  Höhenlage  des 
Bahnhofes  über  dem  umiie^^eiKkii  I  cii  .iiii 
ist  neben  der  Zufahrt»strassc  eine  zweite 
hochgelct^ene  Magazinsstrasse  erforderlich 
geworden,  durch  deren  rnterwiilbung 
im  Anschlüsse  an  die  Magazinskeller  aus- 
gedehnte Lagerräume  gewonnen  wurden. 
In  diese  Lagerräume,  die  unmittelbar 
von  der  Zufahrtsstrasse  zugänglich  sind, 
werden  auch  die  Bahnwagen  theils  tlber 
eine  Rampe  durch  Wrmittlung  von 
Drehscheiben,  theils  direct  mittels  Hebe- 
werken   eingeführt.    Um  die  Verlade- 

arbeit  bei  den  lanj^gestrecUten  Magazinen 
nicht  durch  das  Zu-  und  Abstellen  ein- 
zelner Wagen  unterbrechen  zu  müssen, 
wie  dies  liei  den  allgemein  üblichen  gerad- 
linigen Ladebuhnen  der  Fall  ist,  brachte 
hier  Ast  die  in  Oesterreich  bis  dahin 
unbekannten  /alnit'i'nni;;en  rcriKii-; 
Anwendung,  bei  denen  die  einzelnen, 
fünf  bis  sechs  Wagen  fassenden  Ab- 
theilungen bezüglich  der  Wrschubarbeit 
von  einander  unabhängig  gemacht  sind. 
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Abb.  330,   l'ntKbUifplSUe  der  AiH*ig-Tcplltxcr  n^bn  In  Anuie  »■  d.  Klbe. 

Der  Kohlcnhahnhdf  besteht  ans  strahlen- 
ftirniiy;  vcrtlieiltcn  Diimnicn  mit  Rutschen. 
(Altb.  2l8.j  Die  (leldsc  jedes  Dammes 
liefen  in  sanftem  llefülle,  um  das  Rau- 
yiren  der  Wa^en  zu  erleiclitern,  und 
sind  an  ihrem  Ende  dureh  Scliiebe- 
bühneu  für  das  rascliere  LJebcrstellen 
entleerter  \Va}jjeii  verbunden.  Ein  >je- 
sondertes  Auszutjsfjjeleise,  Dreh-  und 
Laufkrahne,  .Aufzüge  in  den  Magazinen 
vervollständigen  die  Ausrüstung;  des 
Bahnhofes. 

Ein   von   den  HahnhiVfen  losgelöster 
Zweit;  des  Güterdienstes,  der  L'mschlai; 
an  seh  i  ff  baren  Flüssen,  ist  in  den 
letzten  zu  anzii;  Jahren  zu  einem  bedeut- 
samen wirth- 
sehaftliclien  Fac- 
t»>r  erstarkt  und 
hat  immer  aus- 
gedehntere An- 
la^jen  erfordert. 

Insbesondere 
haben  die  nord- 
böhmisehen  Um- 
schlagplätze 

parallel  mit 
der  vorschrei- 
tenden Re;;uli- 
rnn^  der  Elbe  in 
diesem  Zeitraum 

eine  ausser- 
ordentliche Ent-  Abb.  331.  UampHirahnc  «uf  dem  UmtchlacplaU  iu  Au«tle  a.  d.  ICIbc. 


Wicklung  ge- 
nommen. 

Der  Um- 
seh  lagplatz 
der    .\  u  s  s  i  g- 

T  e  p  1  i  t  z  c  r 
Bahn  in  Au s- 
s  i  g  trat  bereits 
im  Jahre  1S38 
in  Benützung. 
Während  zwei 
Jahre  später  eine 
Tagesleistung 
von  55  Wagen 
noch  als  ausser- 
gewtthnliches 
Ereignis  bc- 
grüsst  wurde, 
ist  sie  heute  auf 
1400  Wagen  ge- 
stiegen, der  jähr- 
liche düterumschlag  —  fast  ausschliess- 
lich  Kohle    —   auf    1,500.000  t  ange- 
wachsen. Die  .Schleppbahn  läuft  hier  [vgl. 
.Abb.  219I  mit  zwei  (ieleiscn,  die  yjt,  m 
über  dem  Norinalwasser  liegen,  längs  der 
auf  Beton  fundirten  (Juaimauer  oder  auf 
mächtigen  .Steinschlichtungen,  von  denen 
aus  die  Kohlenwagen   in  die  Boote  ent- 
laden werden.    Die  ursprüngliche  Ouai- 
länge  von   .115  m  stieg   mit  dem  Baue 
des  ersten  Hafens  im  Jahre  lS<»4  und 
mit  jenem   des  zweiten,   des  Osthafens, 
im  Jahre  bis  auf  5  kni.  Die  Häfen 

sind  durch  Thore  gegen  Hochwasser  ge- 
schützt. Im  Jahre  wurde  strom- 
aufwärts der  1  km  lange  rmschlagpiatz 
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I  für  Stückgüter  errichtet,  wo  auch  drei 
Dampfkrahne  thäti^  sind,  welche,  längs 

I  des  \vasscrs(.iti;^Ln  Krahngelciscs  laufLiid, 
die  Umladung;  zvvischen  Schitf  und  Üahn- 
wagen  oder  Magazin  vennittdn.  (Vgl. 
Abb.  2ig — 221. j 

Der  Umschlagplatz  der  Nord- 

I  westbahn  in  L au b e  [Abb.  222  und  223] 
dient  fast  ausschliesslich  dem  Stflckgüter' 
Verkehr.  Im  Jahre  1872  von  Hoheneg- 

!  ger  projcitirt,  dankt  er  den  Anstoss  zu 
seiner  Erbauung  —  die  1*2  MiHioncn  Gulden 
erforderte  —  den  im  Jahre  1879  aufgestell- 
ten Sperrtarifen  des  DcctscliLn  Reiches, 
welchen  Massregeln  gegenüber  der  öster- 
reichischen Industrie  durch  den  Elbe- 
umschlag ein  billiger,  gemischter  Export- 

Iweg    geboten   werden   konnte.  Heute 
weist  der  Umschlagplatx  einen  3*3  km 
'  langen  Ouai   auf,   dessen  strotnntjfnärts 
I  liegender  Theil  dem  Import,  der  -abwärt.s 
'  liegende  dem  Export  bestimmt  ist.  An 
I  die  zwi  i  (Jiiai^eleise  schliessen  sich  vier 
I  Import-  und  /.\'<.ci  Export-Magazine  und 
eine  grosse  Petroleumrampe.   Die  weite- 
I  reu  Geleise  für  Anfstellungs-  und  Kangir- 
zweckc   sind  durch  Weichen  und  durch 
£wei   Dampf- Schiebebühnen  verbunden. 
Die  reiche  Ausstattung  mit  mechanischen 
Vorrichtungen  beschleunigt  die  Verladimg : 
'  14  Dampfkrahne  mit  8 — 10  ut  Ausladung 
und  2000  t  Tragkraft  laufen  wie  in  Aussig 
längs  des  wasserseitigen  Krahngeletses 
und  sind   mit   Trommeln   /Aun  Herbei- 
ziehen der  Wagen  versehen.     Für  die 
Umladung  des  Getreides  dienen  acht 
eiserne,   trichterftirniige,  im  Boden  set- 
senktc  Kasten,  die  das  Getreide  aus  den 
Bahnwagen  aufnehmen  und  aus  denen 
es  wieder  mittels  zu  cie;  fahrbarer  Eleva- 
toren  auf  eine    selhsttiiätjge  W'age  ge- 
•  hoben  und  in  die  Schiffe  entleert  wird. 
!        Die  Gefahren  des  Hochwassers,  dessen 
Höchststand  die  .Schieneiiliöhe  in  Aussig 
um  5  II/,  in  L.aiibe  sogar  um  S  nt  über- 
rriLTt,  (.  rfi  Ii  d^  i    11  l-L--' in  Jcrc  SicheruiiLien. 
L  lu  dviu  1  i -ichu  uastr  eine  geringere  An- 
j^ritVsHäclie  entgegenznsetze:;.     stehen  die 
Giiterscluipfcn   des  Umschlagplatzes  in 
'  .Aussig  aus  eisernen,    fest  verankerten 
( icrippen,  die  mit  Wellblceh  gedeckt  und 
mit  Holzwänden  verschalt  sind,  welch 
letztere  zur  Zeit  des  Hochwassera  ent* 
I  femt  werden.   In  Laube  dagegen  sind 
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die  Schupfen  aus  Holz  und  zcrlcf^bar 
eingerichtet,  und  werden  summt  dem 
etwa  nicht  abj^eterti^ten  Inhalt,  ferner 
sammt  den  beweglichen  Ladekrahnen, 
Schiebebühnen  und  Wechselstiindern, 
kurz  Allem,  was  nicht  niet-  und  nagel- 
fest ist,  bei  tlochwassergefahr  nach 
Tetschen  zurtlckgefllhrt.  Die  Nothwendig- 
keit,  diesen  Rückzug  so  rasch  wie  mög- 


Tetschen.  welche,  mit  entsprechenden 
mechanischen  1  lebevorrichtun;;en  ausge- 
stattet, zur  Aufnahme  von  Gütern  dienen, 
die  nicht  gleich  zum  Umschlag  kommen. 

Zu  den  Elbeumschlagplätzen  in  Aus- 
sig und  Tetschen,  in  Rosawitz  und 
Schönpriesen  treten  demniichst  an  der  in 
Regulirung  befindlichen  Moldau  die  neuen 
ümschlagplätze    in    Frag,    die  einen 


Abb.  3ii.    r'mtcblagpiatic  der  Oe»lcrrelcbl»cbeD  Nordwcttb<<bii  in  Laube  a.  d.  Elbo. 


lieh  durchzuführen ,  da  zwischen  dem 
Aviso  einer  drohenden  Ueberfluthung  und 
ihrem  Eintritte  in  der  Regel  nur  ein 
Zeitraum  von  20  Stunden  liegt,  ferner 
die  Forderimg,  die  Manipulation  bei  dem 
gestiegenen  Verkehr  möglichst  zu  be- 
schleunigen, drängten  in  den  letzten 
Jahren  dazu,  der  bestandenen  Zufühnmgs- 
linie  von  Tetschen  eine  zweite  unter 
grossen  Kosten  anzufügen. 

(ileichsam  als  Ergänzung  der  beiden 
genannten  l'msehlagplätze  dienen  die 
ausgedehnten  Lagerhäuser  in  Aussig  und 


weiteren  Aufschwung  des  böhmisclien 
Schiffahrts-Verkehrs  erwarten  lassen. 

Die  Regulirung  der  Dirnau  bei 
Wien  im  Jahre  iSy.^  gab  den  .Anstoss 
zum  Bau  der  Wiener  D  o  n  a  u  -  U  f  e  r- 
bahn,  die  theils  mittelbar,  theils  un- 
mittelbar alle  in  Wien  einmündenden 
Mahnen  miteinander  verbindet  und  in 
deren  Zuge  den»  Ctüterumschlag  eine 
Lände  von  ungefähr  ü'b  km  Länge 
für  das  Anlegen  der  Schiffe  und  aus- 
reichende Lagerhäuser  zur  Verfügung 
stehen. 
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Abb.  324.    Trajcct-ADilalt  In  Brcgeox.  IKrcgcni^liafcnpaHie.] 
(Nach  einer  I'botosrapbic  vod  A.  Itccr,  KI.i|[L-ufuit.] 

Eine  interessante  Vcrschmclzunfij  von 
Bahnhof  und  Hafon,  von  Kiscnbahn-  und 
SchilYahrtsbctricb  bietet  die  im  Jahre 
1SS3  eriUTnete  T  r  a  je  c  t  -  An  s  la  1 1  in 
Hrcgenz  [Abb.  224),  in  welcher  die 
Bahnwagen  vom  festen  Geleise  auf  einen 
Trajcctskahn  (Iberstellt  und  über  den 
Bodensce  geführt  werden.  Ueber  30.000 
Wagen  werden  hier  jährlich  im  An- 
schluss  an  die  Bahnen  Badens,  Würt- 
tembergs und  der  Schweiz  mittels  der 
Kähne  überfuhrt. 

.•\uch  der  erste 
Hafen  Oesterreichs, 
Tri  est,  hielt,  seiner 
Bedeutung  entspre- 
chend, mit  dein  ra- 
schen Gange  moder- 
ner VerUehr.sentwick- 
hing  Sciirill  und  die 
umfassenden  Ergiln- 
zungsbauten  des  letz- 
ten Dccenniums  stell- 
ten ihn  in  die  vor- 
derste Reihe  der  coii- 
tinciitalcn  .Seehäfen. 

Der  aus  den  .Sieb- 
ziger-Jahren stam- 
mende neue  Hafen 
mit  seinen  drei  Bas- 
sins hatte  um  das 
Jahr  iSSo  sieben 
({rosse  Lagerhäuser 
und  entsprechende 


Manipulations-Geleise  er- 
halten.   .Mit  der  Auflie- 
binig  des  Freihafens,  die 
im  Jahre   iStji  erfolgte, 
wurde  beschlossen,  das 
nunmehr  auf  circa  40  ha 
eingeschränkte  Freigebiet 
mit  einem  ( '.omple.v  reich- 
lich  bemessener  Lager- 
häuser und  .Schupfen  aus- 
zustatten und  mit  den  voll- 
kommensten, modernen 
Lademitteln  zu  versehen. 
(Abb.  207,  225  und  226.] 
l-*rst  durch  diese  grossen 
Frgäuzung.sbauten.  die 
vorwiegend  in  den  Jali- 
ren    iSSS  -  1893  ausge- 
führt   wurden,     ist  der 
Triester  Hafen  ganz  auf 
die  H<)he  seiner  Aufgabe  gestellt  und  den 
grössleii  europäischen  .Seehäfen  ebenbürtig 
geworden.  Die  Angliederung  eines  vierten 
Hal'enbassins  bei  Verlegung  des  l'etroleum- 
Hafens  an  das  äusscrste  Ende  der  Bucht 
von  Muggia  vermehrte  die  Wasserfläche 
der   Bassins    auf   20  ha,    während  die 
Länge  der  anlegbaren  Ouais  im  Frei- 
hafen auf  3Ö20  >;/,  die  gesammte  verfüg- 
bare  Ouailänge    auf    yCKX)   m  anstieg. 
Durch  die  Anlage  eines   neuen  K'angir- 
bahnhofes,  durch  die   Vermehnmg  der 


Abb.  13%.    H}ai.iiili><.ht.-  1  .ilitkrahiic  auf  Jen  .Mnl'«  in  Trlcsl. 
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Bahnhofsunlagen. 


Manipulations- Geleise  und  durch  die 
VerbinduDtj  der  Südbahn  und  der  Hafcn- 
statiun  mit  dem  Bahnhof  der  k.  k.  Staats- 
bahnen in  St.  Andrea  sind  die  in  Triest 
vorhandenen  Geleise  auf  M  km  an^je- 
wachsen.  Die  Laj^erhiluser  [Magazine] 
und  die  der  vorilberfrehenden  Einhigerung 
dienenden  Schupfen  [Hangars],  insge- 
sammt  31  Gebäude,  stellen  heute  dem 
Handel  174.000  in-  belegbare  Fläche 
zur  Verfügung,  die  sich  nach  dem  be- 
vorstehenden Ausbaue  hinter  dem  Massin 
IV  noch  um  4(1.000  in*  erh(>hen  dürfte. 
Die  Raschheit  und  Billigkeit  der  Ver- 
ladung wird  durch  eine  Reihe  gross- 
artiger, hydraulisch  betriebener  Vorrich- 
tungen gefördert,  die  schon  heute  52 
Krahne  —  meist  mit  i  f  Tragkraft  — 
54  Aufzüge  und  20  Spills  umfassen  und 
die  in  nächster  Zeit  um  weitere  14  Krahne, 
30  Aufzüge  und  vier  Spills  vermehrt 
werden  sollen.  [Vgl.  Abb.  225  und  2  2(>.] 

«  * 

« 

Wie  der  gewaltige,  täglich  wachsende  [ 
Güterverkehr    der    jüngsten    Zeit  den 
Stationsbau  in  neue,  erfolgreiche  Bahnen 
gedrängt  hatte,  so  führte  auch  der  mäch-  | 
tig  ange.»ichwollene  Personenverkehr  des 
letzten  Decenniums,  die  grosse  Zahl  der  , 
Schnell-    »md   Personenzüge,   die   herr-  I 
sehende,  sich  immer  verschärfende  Ten- 
denz   nach    möglichster    Kürzung  der 
Reisedauer   und    die  hiedurch  wesent- 
lich erschwerten  Aufgaben  bezüglich  der 
Sicherheit  des  Betriebes  aucli  im  Gebiete 
der  Per s  one n  -  B a  h  n  h öf  e  zu  neuen  | 
Lösungen. 

Die  meisten  Kopf  bahnhtife  in  den 
grös.seren  Städten  hatten  zwar  bereits  in  | 
den  Siebziger-Iahren  einen  l'nifang  er- 
halten, der  bei  der  erhöhten  Leistungsfähig- 
keit infolge  Hinführung  der  Weichen-  und 
Signalsicherungen  auch  den  gestiegenen 
Forderungen  noch  zu  entsprechen  ver- 
mochte :  bei  einigen  musste  indessen  auch 
durch  Frgänzungsbauten,  so  beim  .Süd- 
bahnhof in  Wien,  durch  Finfügung  eines 
weitern  sechsten  Hallengeleises  [vgl. 
Abb.  202],  beim  dortigen  .schon  aus  dem 
Jahre  stammenden  Westbahidiof 

[.Abb.  227]  durch  .XnglieJerung  eines  neuen 
Perrons  ausserhalb  der  Halle  die  äusserste 
Cirenze  der  Leistinigslähigkeit  wesentlich 
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Abb,  23(t.    It.tluilU'I  i>'.  iit-.vhhru.l  Jcr  ttl  ivtii»c1icri  \urilwc->1^>.ihn  und  Jcr  SUJ*aoril<lcUt*chcil 

VcrbliiJuiit£»b.thu.  ]Kciih>ibnhul.] 
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hinausgcrflckt  werden.  Wie  dehnbar  diese  j 
<  jrcnzc  ist,  müjre  die  Tliatsachc  beweisen, 
dass  es   selbst  bei  dem  bescheidenen 
Umfanpfc    de«   Wiener  Westbahnhofes 
dui  j)  \ii-.Tiilt2un;^  aller  Umstünde  daselbst 
tuOgliclt  wurde,  an  einem  Tage  des  stärk-  ! 
sten  Verkehrs  innerhalb  18  Stunden  eine  | 
Frequenz   von  mehr  als  lOO.OOO  Passa- 
({ieren  mit  143  at^ehetiden  und  137  an- 
kommenden Zü^en  zu  bewälti|;;en.  Auch  - 
auf  dem    Wiener    Xordbahnhofe  [vijl. 
Abb.  189]  war  durch  die  in  letiteu  Jahren 
erfolgte    UmlegunjEr    der    Hauptgeleise,  I 
welche   nun  in    der   '^n-ircTi   F.ftni^L-  lifs 
Hahnhofes,  1  km  weit,  jreradlmijj  «geführt  ^ 
sind,  mit  der  besseren  Ueberaicht  eine  : 
erhöhte  .Sicherheit  gewonnen.  I 


»TATION  ALT.PARA.  DER  OitTERR. 
KORItWÜSTBAHM  VNn  sCo-NORDDECTSCHÜS 
VEHBINDUNOSBAHK  i«7a. 


l.'n<rleich  mehr  ab  die  ;;rossen  End-  1 
hahnhöfe  waren  indessen  die  alten  An-  | 
sc  h  l  u  s  s-  u  n  tl  K  r  e  u  ^  u  n    s  s  t  a  t  i  o  n  e  n 
hinter     den    iorderunf^en     der  neuen 
Zeit     zuriJckj^ebliebcn,     jene     Knoten-  I 
punkts -Bahn!  rü .    iM    denen   /fV^e   aus  ' 
Verschiedenen     kichtunjjcn     gleictizeitig  l 
/usammentretfen  und  wo  der  rege  Aus* 
tausch   von   Personen   und  W  aiden  und  ' 
der  l'eberj.;ani;  «ganzer  Zll^e   mit   müjf-  | 
liebster  Sicherheit  und  ^n'isster  Beschleu*  | 
nigung  vor  sich  gehen  soll.  1 

In  den  alten  Anschlussstationen,  wie 
in  l'rerau  vor  seiner  letzten  Umge- 
staltung (vgl.  Tafel  i,  Fig.  ij,  wurden  die  ' 
personenbefördemden  Züge  aller  Fahrt-  ' 
richtuntren  vor  dem  Aiifnahmsi^eliäude 
zusammengeführt,  so  dass  das  Leber- 
schreiten  mehrerer  Geleise  seitens  der  den 
Zuff  wechselnden  Passagiere  ^^ebotcn  und 
die  gleichzeitige  uder  in  kurzen  Zeit- 
abständen sich  folgende  Aufnahme  und 
Abfertigung  von  ZOgen  erschwert  war. 

QcKbkkl«  4cr  ElwnbabMM.  II. 
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Abb.  ap. 


ZAICHTI.. 
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In  Kreuzungsstationen,  wie  in  Pilsen  vor 
dem  Umbau  [vgl.  Tafel  I,  Fig.  3],  trat  noch 
der  nachtheilige  Umstand  hinzu,  dass  die 
Hauptgeleise  der  verschiedenen  Linien 
sich  innerhalb  der  Station  kreuzten.  Diese 
Nachtheile  wurden 
mit  der  Einführung 
der  Keil-  und 
Insel  b  ah  nhöfe 
und  deren  Com- 
binjition  mit  der 
Kopfform  zu 
Gunsten  eines  ge- 
sicherten und  öco- 
nomischen  Betrie- 
bes vermieden. 

Die  Station 
Präger hof  [.Abb. 
22H]  zeigt  schon  im 
Jahre  1861  den 
ersten  Versuch,  den 
Austausch  der  Pas- 
sagiere zwischen 
den  Anschluss- 
linien ohne  .Schie- 
nenüberschreitung zu  vermitteln,  indem 
dort  der  hallenOberdecIcte  Perron  zwi- 
schen die  Hauptgeleise  der  Südbahnlinie 
Wien-Triest  und  jene  des  nach  Ofen 
abzweigenden  Flügels  gelegt  ist.  Freilich 
war  hier  noch  das  .Aufnahmsgebäude  von 
dem    »Insclpcrron«    durch    mehrere  zu 


Abb.  l\7. 


Bahnhof  Troppau. 
Zungenpcrron». 


aberschreitende  Geleise  getrennt.  In 
A  1 1  -  P  a  k  a  [Abb.  230],  wo  die  Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn  und  die  Nord- 
westbahn einander  kreuzen,  wurde  das 
Aufnahmsgebäude  und  der  F*erron  in  den 

Zwickel  der  aus- 
einandergehenden 
Bahnarme  verlegt, 
so  dass  Züge  bei- 
der Linien  gleich- 
zeitig und  unmittel- 
bar vor  dem  Perron 
vorfahren  können 
und  auf  diesem  der 
schienenfreie 
Wechselverkehr 
der  Passagiere  er- 
folgt. Die  Zufahrt 
zu  dem  Aufnahms- 
gebäude findet  hier 
von  der  offenen 
Seite  des  durch  die 
Bahnarme  gebilde- 
ten Keiles  statt, 
welchem  diese  Sta- 
tionstype den  Namen  des  »Keilbahn- 
hofes« verdankt.  Auch  in  Deutsch- 
Ii  r  o  d ,  wo  die  vorbenannten  Bahnen 
zusammentreffen,  zeigt  das  Aufnahms- 
gebäude [Abb.  22i.)]  die  aus  der  keilför- 
migen Anlage  des  Bahnhofes  sich  erge- 
bende (Juerstellung. 


Analchl  des 


Ahb.  n>.    Sl.iUiiii  ll.tJciMi.'it-WclillInc.iLi 
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A>>r>.  li>).    Haltcctellc  Uumpcndorf  der  Wiener  Si.iJtb.ibo. 


In  Alt-Paka,  wo  grosse  Terrain- 
Schwierigkeiten  eine  freiere  Disposition 
behinderten,  erfolgte  noch  die  Kreuzung 
der  llauptgeleise  in  der  Station  selbst, 
also  im  .Schienenniveau.  Bei  den  anderen 
Anlagen  ähnlicher  .Art,  welche  Hell  wag 
im  Zuge  der   Nordwestbahn   im  Jahre 

1872  erbaute,  so  in  Ncu-Kolin,  in  Vsetat- 
Privor.  u.  a.  wurde  aber  die  Kreuzung 
der  beiden  Linien  immer  mittels  l'eber- 
brückungen,  also  entsprechend  weit  ausser- 
halb  der    Station    vorgenommen,  und 
wurden  dann  die  von  einander  völlig 
unabhängi- 
gen Haupt- 
geleise in 
der  Station 
selbst  parallel 
neben  einan- 
der geführt. 

[Abb.  231.] 
Die  parallele 

Lage  der 
Hauptgeleise  erleichterte  deren  Verbindung 
nn'ttels  Weichen  zum  L'ebergang  ganzer 
Züge,  und  gestattete  eine  zweckmässige 
.Anordnung  der  von  beiden  Hahnen  ge- 
meinsam benützten  Baulichkeiten,  wie 
des  .Xufnahmsgebäudes,  der  VV'agenremise 
und  des  l  inladeschupfens.  Der  ganze  Bahn- 
hof erhielt  dadurch  eine  rechteckige,  lang- 
gestreckte Korm,  ohne  dass  hiedurch  das 
Wesentliche  des  Keilbahnhofes  berührt 
worden  wäre.  Die  Zufahrt  erfolgte  auch  hier 


von  der  offenen  .Seite  des  Keiles.  .Auf  der 
vom  Aufnahmsgebäude  abgewandten  Seite 
der  Hauptgeleise  wurden  die  gesonderten 
( iiiterbahnhöfe  der  beiden  .Anschluss- 
bahnen angeordnet. 

Wie  die  Keil  form  des  Bahnhofes 
durch  den  Zusammenschluss  der  lleleise 
blos  auf  einer  Seite  des  Aufnahms- 
gebäudes und  des  l'errons  entstand, 
während  die  andere  Seite  für  die  Zufahrt 
vom  Orte  offen  blieb,  so  entstand  die 
I  n  s  e  I  f  o  r  m,  sobald  diese  Baulichkeiten 
durch  hinzutretende  Nebengeleise,  wie  in 

HulleinfAbb. 

BADEN  I8«6.  ,  ,  '  -  , 

2j^2\,  auf  a  I- 
I  e  n  Seiten 
von  (  iclcisen 
umschlossen 
wurden. 

Beim  Bau 
der  Städte- 
bahn und  der 
Localbahnen 

seitens  der  Nordbahn,  welcher  in  zahl- 
reichen Stationen  der  alten  Linien  An- 
schlüsse und  Kreuzungen  forderte,  bot 
sich  .Ast  ( iclegeiiheit.  die  Type  der  Insel- 
bahnhr>fe  mit  der  Kopfform  verschieden- 
fach zu  combiniren,  um  die  neuen  An- 
lagen den  wechselnden  örtlichen  Ver- 
hältnissen und  der  -Art  des  jeweiligen 
.Anschlussverkehrs  möglichst  anzupassen. 

In  dem  genannten  B.ihnhof  Hui  lein 
erfolgt  der  Wechselverkehr  der  Reisenden 
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zwischen  den   Richtunfrcn  Wien-Krakau 
und  Kojetein-Bielitz   schienenfrei  durcli 
das  Aufnahmstrcbäude,   an   welches  die  ' 
Haiiptyeleise   beider  Linien   unmittelbar  ! 
herantreten.    Der  Zuganjj  von   der  tief 
(TelejTfnen  Zufahrtsstrasse  zu   dem  von 
Geleisen     rintrs     umschlossenen  Inscl- 
gebäude  wird  durch  einen   kurzen,  die 
zwischenliegenden  ( "teleise  unterfahrenden 
Tunnel  vermittelt.    Auch   in  Zauchtl 
[Abb.  235],  wo  die   Localbahnen  nach 
Bautsch  und  Fulnek   an  die  Hauptbahn 
anschliessen,  empfahl  sich  die  Verwendung 
der  Inselform  durch  L'mlegung  der  Haupt- 
geleise  des  alten  Bahnhofes   und  durch 
die    Hrbauung   eines   Inselgebiiudes,  zu 
dessen  Stirnseite  die  Zufahrtsstrasse  nach  I 
Kreuzung  des  Localbahn-Geleises  hinführt. 
Um  hier  auch  einen  schienenfreien  Zugang  I 
vom  .Aufnahmsgebüude  zu  der  in  Kopf- 
form  belassenen  Einmilndung   der  Neu- 
titscheiner Localbahn  zu  schatfen.  wurden 
beide  durch  einen  Personen-Durchgangs- 
tunnel unter  den  Geleisen  des  Bahnhofes 
Zauchtl  verbunden.  In  Troppau  [.Abb.  235 
und  237]  wurde  der  gesicherte  Wechsel- 
verkehr zwischen  den  Zügen  der  Nord- 
bahn, denen  der  Localbahn  nach  Hennisch 
und  der  Staatsbahnlinie  nach  jägenidorf 
durch    den    an    den    Hauptperron  an- 
schliessenden  Zungenperron    vermittelt,  i 
nachdem  die  dort  befindliche  Ileizhaus- 
anlage  verlegt  worden  war.   .S  t  a  u  d  i  n  g 
[Abb.  23(>],  wo  ein  einfacher  Uebergangs-  ' 
Steg    den    Localbahnperron    mit  dem 
Hauptgebäude     verbindet ,      G  ö  d  i  n  g  [ 
[.Abb.  234),  wo  für  die  jenseits  der  llaupt- 
geleise  einmündende  Localbahn  nach  .Saitz 
gleichfalls  ein  Steg  dient,   während  das 
diesseits  mündende  Holicser  (leleise  gar 
unmittelbar  auf  den  Vorplatz  der  Station 
geführt  ist.  zeigen  Beispiele,  wie  die  an- 
gestrebte Sicherung  des  Personenverkehrs 
mit  besonderer  Kinfachheit  und  Billigkeit 
der  .Anlage  vereint  wurde,  wo  dies  durcli  , 
den  bescheidenen  Verkehr  der  Klügelbahn 
gerechtfertigt  war. 

In  den  Knotenpunkten  mit  besonders 
dichter  Zugfolge  erwies  sich  aber  auch 
die  Theilung  des  Verkehrs  nach  Bahn- 
linien, wie  sie  in  den  bisher  be-  | 
sprocheiien  Bahnhofstypen  durchgeführt  < 
war,  für  die  viillige  .Sicherung  des  Be- 
triebes und  für  den  Schutz  des  Publicums  I 
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gewendeten  Bahn- 
hofseite ausser- 
halb der  Station 
ersetzt  werden. 


So  entstanden 
seit  den  Achtziger- 
Jahren  auf  den  be- 
lebten Wiener  L<>- 
calstrecken  der  drei 
genannten  Bahnen 
jene  zahlreichen 
doppelseitigen  Sta- 
tionen, die  uns  mit 
ihren  langgestreck- 
ten, weinunirankten 
Veranden  freund- 
lich hegrtlssen,  Sta- 
tionen, die  durch 
die  augenfällige 
Zweckmässigkeit 


Abh  H2.    lUhnbof  McldliD«;. 
[Nach  einer  phutii);rApbiKhcn  Aufn^hine  von  H.  Pütwt.) 


noch  nicht  als  ausreichend.    Für  solche  '  ihrer  Anlage,  durch  die  ersichtliche  Be- 
Bahnhöfe  ergab  sich  die  Xothwendigkeit  schränkung  auf  die  nothwendigstcn  Ein- 
einer  weiteren  Theilung  nach   Fahrt-  richtungen  einen  geradezu  ästhetischen 
richtungen;   es  erwies   sich   als   ge-  Eindruck   und   das   beruhigende  Gefühl 
boten,  jedes  Hauptgeleise  an  eine  vollster  Sicherheit  erwecken.  So  sind  auch 
eigene  Perron  kante  zu  legen,  von  die  Haltestellen  der  Wiener  Stadtbahn  mit 
weicher  aus  der  Zug   unmittelbar   be-  beiderseitigen  Perrons  und  Aufnahms-Ge- 
stiegen   werden   kann,   femer  durch  die  bänden  ausgestattet.  [V'gl  Abb.  238  und 
schienenfreie    Verbindung    der    Perrons  239.]  Ein  schönes  Beispiel  einer  derartigen 
untereinander  und   mit  dem  Aufnahms-  Zwischenstation,  die  durch  die  zweckmäs- 
gebäude  jede  Geleiseüberschreitung  aus-  sige  Anlage  einem  gesicherten  Massenver- 
zuschliessen.  kehr  gewachsen  ist,  bietet  das  heutige  Ba- 
Eine  solche  Trennung  nach   Fahrt-  den  nach  dem  in  jüngster  Zeit  unter  Zelinka 
richtungen  war  in  Zwischenstationen  —  durchgeführten  Umbau.  [Abb.  240.]  Da  die 
in  denen  es  sich  ja  in  vereinfachter  Weise  Personen-  und  Gepäckscassen  für  beide 
immer  blos  um  zwei  Hauptgeleise  han-  Fahrtrichtungen  im  ebenerdigen  Vestibüle 
delte  —  schon  zu  Ende  der  Siebziger-Jahre  des  stadtseitigen  Empfangsgebäudes  ver- 
in  Aufnahme  gekommen.    Um  diese  Z-jit  einigt  sind,  so  ist  der  jenseitige  Perron  mit 
hatte  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  damit  dem  Vestibüle  durch  einen  Zugangstunnel, 
begcmnen,  in  einigen  beliebten  Ausflugs-  mit  dem  Vorj-vlatz  durch   einen  zweiten 
Stationen  in  der  Nähe  Wiens  Uebergangs-  Abgangstunnel  verbunden  und  so  ist  im 
Stege  zwischen   dem  Aufnahmsgebäude  Verein  mit  den  .Aufgangs-  und  .Abgangs- 
und dem  selbständigen  Perron  des  jen-  treppen  des  diesseitigen  l'errons  eine  voll- 
seitigen     Hauptgeleises     zu     errichten,  ständige  Trennung  des  ankommenden  vom 
während   die  Südbahn  bald  darnach  —  abreisenden   Publicum  beider  Fahrtrich- 
im  Jahre  1SS3  —  in  Mödling  den  ersten  tungen  durchgeführt. 
Verbindungstunnel  zwischen  den  beiden  In  Müdling,   wo  der  Laxenburger 
Bahnhofseiten   herstellte.    War  in   den  [  Flügel  an   die  llauptlinie  der  SUdbalin 
Zwischenstationen  —  wie  auf  der  Kaiser  anschliesst,  ist  der  jenseitige  Perron  insel- 
Franz  Jo.sef  -  Bahn   —   eine  gesonderte  artig  von  dem   nach  Triest  gehenden 
Personen-   und  Gepäckscassa  auf  dem  Hauplbahn-Geleise  und  dem  La.xenburger- 
jenseitigen  Perron  vorgesehen,  so  konnte  Geleise  umschlossen.  |  Vgl.  .Abb.  241 .]  In 
Steg  oder  Tunnel  durch  einen  .schienen-  ^  Knotenpunkts  -  Stationen,  wo  aber  nicht 
freien  Zugang   zu   der  vom  Orte   ab-  |  blos  für  drei  Geleise  —  wie  in  .Müdling  — 
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sondern  wo  für  vier,  sechs  und  mehr 
Hauptgeleise  gesonderte  l'erronkanten 
anzulegen  waren,  ergab  sich  die  N'oth- 
wendigkeit,  mehrere  solcher  Inselperrons 
an  einander  zu  reihen.  Damit  war  die  in 
den  neueren  Knotenpunkts-Bahnhöfen  all- 
gemein gewordene  Type  der  •  Durch- 
gangsstation  mit  mehreren  schienenfrei 


sie  weiter  nördlich  unterfahrenden  Wiener 
V'erbindungsbahn.  Zwischen  den  sich 
kreuzenden  Bahnen  findet  hier  ein 
äusserst  lebhafter  Wechsel  von  Passa- 
gieren, jedoch  kein  directer  Wagenüber- 
gang statt.  Zwei  Inselperrons,  die  dem 
starken  Personenverkehr  entsprechend 
breit  dimensionirt  sind,  trennen  die  Haupt- 
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Abb.  14S. 


zugänglichen  Inselperrons«  gegeben,  die 
fallweise  auch  mit  der  Kopfform  für  die 
hier  einmündenden  Anschlusslinien  com- 
binirt  wird. 

Die  erste  derartige  .\nlage  erstand 
in  M  e  i  d  I  i  n  g  imtcr  P  r  c  n  n  i  n  g  e  r 
im  Jahre  iHHj.  Mcidling  (.\bb.  242- 
244]  ist  einerseits  eine  Theilungs- 
station,  Uber  welche  vom  I'ottendorfer 
Flügel  der  Südbahn  ein  durchgehender 
Zugsbetrieb  auf  die  Hauptlinie  gegen 
Wien  unterhalten  wird,  andererseits  ist 
es  Kreuzungsstation  der  Südbahn  mit  der 


geleise  der  drei  hier  vereinigten  Bahn- 
linien, während  ein  Uebergangssteg  die 
schienenfreie  Verbindung  des  I.Ungs- 
perrons  und  der  beiden  Mittelperrons  her- 
stellt. Die  Hauptgeleise  dienen  zugleich 
für  die  Durchfahrt  der  (lüterzUge,  welche 
unmittelbar  hinter  der  Station  unter 
dem  .Schutze  einer  wohl  durchgebildeten 
Sicherungsanlage  in  den  Lastenbahnhof 
Matzleinsdorf  einfahren. 

Nur  die  zweckmässige,  die  Fahrten 
der  Personenzüge  von  einander  völlig 
unabhängig  gestaltende  Anlage  ermög- 
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lichte  CS,  dass  an  einzelnen  Tagen  in 
dieser  Station  schon  bis  387  Züge  an- 
standslos verkehren,  innerhalb  einer  Stunde 
auf  der  llauptlinie  der  SUdbabn  allein, 
bis  27  Züge  abgefertigt  werden  konnten. 

Kurz  darnach,  im  jähre  iH<)0,  wurde 
unter  B  i  s  c  h  o  f  f  v.  K  1  a  ni  m  s  t  e  i  n  der 
Bahnhof  St.  Pölten  [Abb.  245]  in 
seiner  heutigen  .Anlage  eröffnet.  Jedes 
Hauptgcleise  der  Linie  Wien-Salzburg 
und  des  hier  abzweigenden  Flügels  nach 
Tulln  sind  hier  von  zwei  Inselperrons 
und  dem  Ilauptperron,  die  durch  einen 
Tunnel  verbunden  sind,  schienenfrei  zu- 


girgeschäft  in  einen  gesonderten,  den  be- 
reits besprochenen  V'orbahnhof  zu  ver- 
legen und  so  aut  dem  Hauptbahnhof 
selbst  Platz  zu  schatTen  <ür  einen 
allen  Forderungen  genügenden  Personen- 
und  Maschinenbahnhof.  Durch  diese  im 
Jalire  i  SMS  unter  A  s  t  durchgeführten 
Umgestaltungen  rückte  der  alte  Prerauer 
Mahnhof  hinsichtlich  seiner  Ausdehnung, 
seiner  .Austheilung  und  seiner  Einrichtun- 
gen in  die  Reihe  modernster  Hahnhöfe  vor. 
.Auch  dieser  Bahnhof  (.Abb.  2^(1]  zeigt  die 
Durchgangsform  mit  zwei  durch  Tunnels 
\erbundenen  Insel perrons,  so  dass  jedes 


Abb.  Ildhnhof  1'ri.riiu. 


gänglich  gemacht.  Die  Güterzüge  werden 
um  den  Bahnhof  herunjgefülirt  und  fahren 
unmittelbar  in  den  anschliessenden  Ran- 
gir-  und  Lastenbahnhüf  ein.  Für  die 
auf  der  Seite  des  .Aufnahms-Gebiiudes 
einmündende  Linie  nach  Leobersdorf 
mit  hier  endigendem  Zugsbetrieb  em- 
pfahl sich  die  Anordnung  der  Kopfform, 
also  eines  stumpf  endigenden  Geleises 
längs  eines  vom  Hauptgel>äudc  ausgehen- 
den Perrons. 

Der  Bahnhof  Preran  [vgl.  Tafel  I, 
Fig.  2|,  der  Verkehrsmittclpunkt  der 
Nordbahn,  m  welchem  heute  täglich  bis 
140  Zuf^e  und  bis  4300  W  agen  von 
Wien,  Brünn.  Olmütz  und  Krakau  zu- 
-sammenströmen,  hatte  schon  in  den  Acht- 
/.ij^er-Jahren  eine  .Aufgabe  zu  bewältigen, 
der  die  alte  Anlage  trotz  der  steten  Er- 
weiterungen nicht  mehr  in  rationeller  Weise 
gerecht  werden  konnte.  Man  entschloss 
sich  daher,  den  gcsammten  Transito- 
( "lüterdienst,  also  das  umfangreiche  Ran- 


Hauptfieleise  der  I-inie  Wien-Krakau 
und  der  beiden  Anschlussbahnen  un- 
mittelbar zugänglich  sind.  Ein  Doppel- 
geleise für  Güterzüge  umgeht  den  Balm- 
hof  und  mündet  in  die  Einfahrtsgeleise 
des  Vorbahnhofes.  Dieser  ist  indessen  mit 
dem  Hauptbahnhof  auch  in  unmittel- 
bare Verbindung  gebracht,  um  die  Zu- 
fahrt zu  den  Heizhäusern  und  zur  Filial- 
werkstätte, ferner  zu  dem  in  seiner  alten 
Lage  belassenen  kleinen  Ortsgüterbahnhof 
zu  bewerkstelligen.  Die  .Sicherung  der 
Fahrten  besorgen  drei  ( ientralstellwerke 
mit  elektrisch  bedienten  Weichen  und 
.Signalen. 

In  Pilsen,  wo  sich  die  drei  frem- 
den, nunmehr  verstaatlichten  LinienWien- 
Eger.  Prag- Fürth  und  Dax- Eisenstein  der 
Franz  Josef-Bahn,  der  Böhmischen  West- 
bahn und  der  Pilsen-Priesener  Bahn 
kreuzen,  von  denen  jede  daselbst  einen 
eigenen  Güter-  und  .Maschinenbahnhof, 
eine  eigene  Werkstättenanlage  und  zum 
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Thcil  auch  einen  eigenen  Personenhalin- 
hof  bcsass,  tnusste  unlcr  der  gemeinsa- 
men Leitung  des  Staates  und  bei  dem 
ansteigenden  Verkclir  die  \'erschnielzung 
dieser  Uahnhotscomplexe  zu  einem  ein- 
heitlicli  angelegten  ( '.entralbalmhof  im 
Interesse  eines  rationellen  Betriebes  zur 
Nothwendigkeit  werden.  Der  Mangel  fast 
jedes  /usammenhanges  zw  ischen  den  alten 
Huhnhofstheilen  macht  es  erklärlich,  dass 


fuhrt  sind.  Da  es  sich  hier  empfiehlt, 
die  sechs  den  verschiedenen  Richtungen 
zugewiesenen  Einfahrts-  und  Durch- 
fahrtsgeleise für  Güterzüge  zwischen 
Aufnaiimsgebilude  und  i'ersi>nenzugs- 
Hauptgeleise  zu  legen,  so  soll  der  mittlere 
Perron  als  Hauptperron  ausgestaltet 
und  mit  dem  Restaurant  und  den  Warte- 
sälen versehen  werden,  um  diese  Räume 
mehr  in  den  Mittelpunkt  der  ganzen  An- 


Abb.  247.    Bahnhof  HUttclilurMlackluK. 

BAHNHOF  hCtteldork-hackim;. 


bei  diesem  v<m  Stanc  eingeleiteten, 
heute  noch  nicht  abgeschlossenen  l  inbau 
kaum  mehr  als  eine  Werkstätte  in  die  neue 
Anlage  hinübergerettet  werden  kann,  ja 
dass  auch  diese  ihren  IMatz  räumen 
dürfte,  falls  an  den  Bau  einer  grossen 
{-entral  Werkstätte  geschritten  werden 
wird.    [  Vgl.  Tafel  I.  Fig.  4  ) 

Drei  Inselperrons  werden  hier  die 
Fahrtrichtungen  der  drei  sich  kreu- 
zenden Bahnlinien  irtnnen,  welche  auf 
der  Westseite  des  Bahnhofes  mittels 
l'eberbrückungen    übereinander  wegge- 


lage  zu  rücken.  Zwei  l'ersonentunnels  und 
ein  Gepäckstunnel  sollen  den  schieneu- 
freien  Zugang  zwischen  Vorgebäude  und 
Perron  vemiitteln.  An  die  in  den  Per- 
sonenbahnhof eingeschobenen  sechs  Last- 
zugsgeleise schliesst  sich  der  geschil- 
derte, bereits  ausgebaute  Rangirbahnliof 
an,  neben  dessen  Abrollgeleisen  sich  der 
Zugsbahnhof  für  die  Aufstellung  aus- 
fahrender Züge  befindet. 

Die  jüngsten  Kreuzungs-  und  An- 
schlussbahnht'tfe,  die  nach  den  modernen 
Principien  erbaut  sind,  H  e  i  I  i  g  e  n  s  t  a  d  t, 
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Hauptz-ollamt  und  HUtteldorf- 
Hacking,  verdanken  ihre  Anlage 
dem  unter  der  Leitung  Bischoff 's 
von  Klammstein  stehenden  Bau  der 
Wiener  Stadtbahn.  Hfltteldorf -  Hacking 
[Abb.  247,  248],  an  Jcr  Hauptlinie 
Wkn-Salzburg  gelegen,  die  hier  auch  den 
VorortezOgen  dient,  ist  einerseits  eine 
Theilungsstation  ftlr  die  nach  Purkersdorf 
transitirenden  Züge  der  Wienthal^Linie, 
andereradts  eine  Kopfstation  ftlr  deren 
LocalzUge,  wie  für  jene  der  Wiener  Ver- 
bindungsbahn, der  nunmehrigen  SUdring- 
Hnie.  Die  G^leiae  werden  von  vier  Insel- 
und  zwei  Längsperrons  bedient,  die  durch 
einen  Tunnel  verbunden  sind.  Auszugs- 
geleise behufe  rascher  Umsetzung  der 
Züge  für  die  Rückfahrt,  ausreichende 
D^pOtgeleis«!  .Maschinen  -  Aufstellungs- 
und  AusrOstungsgeleise  ermöglidien  es, 
den  hier  kräftig  pulsirenden  Verkehr  in 
gesicherter  und  geordneter  Weise  abzu- 
wickeln. 

Der  mächtige  Verkehrsaufschwung 
des  letzten  Decenniuras  hat  dazu  ge- 
fllhrt,  dass  wir   in  Oesterreich  heute 

mitten   in  uincr  Epoche   grosstr  Hahn- 
hofsbauten  stehen.    Das  Schwergewicht 
dieser  Thatigfcett  liegt  im  Umbau  wichti- 
K III itcnpunktc,  an   Stelle  alter, 

unzulänglicher  Anlagen  Personen-  und 
Güterbahnhöfe  nach  den  entwickelten, 


tionen,  abgesehen  von  allen  Oberbau- 
Rmeuerungen,  durch  Umgestalttmgen  und 
Erweiterungen  auf  der  Höhe  der  gestie- 
t  genen  Forderungen  zu  halten.  Und  die 
i  sechs  letztgenannten  Bahnhofe  der  k.  k. 
;  Staatsbahnen   allein  werden  durch  den 
Umbau  einen  Aufwand  von  mehr  als 
1 1  Millionen  Gulden  beanspruclien.  Diese 
bedeutenden  Investitionen  erweisen  sich 
jedoch  nicht  blos  segensreich  im  Inter- 
esse einer  erhöhten  Sicherheit,  sondern 
sind  auch  das  unabweisliche  Gebot  etner 
weiter  ausschauenden  Oeconoroie. 


(Jemen    Grundsätzen  erstellen 


Die 


vereinzelten  hier  vorgeführten  Bauten, 
die  uns  in  dieser  Richtung  die  letzten 
Jahre  brachten,  werden  in  der  alleinäeli- 
sten  Zeit  zu  einer  stolzen  Reihe  sehens- 
werther  Bahnhofe  ergänzt  sein.  In  Rei- 
chenberg und  KarLsbad,  in  Bruck  a.  M. 
und  in  Wiener-Neustadt  steht  der  Bau 
grosser  CentralbahnhOfe  unmittelbar  be- 
vor und  auf  den  I.iuien  der  Staats- 
bahnen  sehen  wir  ausser  in  Pilsen  4uch 
in  Lemberg  und  Budweis,  in  Salzburg, 
Prag  und  Knittelfeld  grossartige-  Anla- 
gen theils  schon  im  Werden,  tiicils  in 
Vorbereitung  ftlr  den  baldigen  Bau. 

nicsi  reixe  Bauth;itigkeit  (urJcrt  auch 
ungcwölinliche  .Mittel.  Die  Kaiser  Fer- 
dinands -  Nordbahn  hat  im  Decennium 
lS8r> — 1S96,  in  welcher  Zeit  sich  der 
Verkehr  ihres  Uauplbahnnetzes  mehr  als 
verdoppelte,  14  Millionen  Gulden  verbaut, 
um  ihre  schon  so  oft  erweiterten  Sta- 


Bei  dem  fluchtigen  Rundgang  durch 
die  Stationsanlagen  der  üsterreichischen 
Bahnen,  bei  welchem  zugleich  ein  Zeit- 
raum sechzigjähriger  Entwicklung  zu 
durchmessen  war.  musste  naturgemäss 
Vieles  und  manch  Wesentliches  dem 
eilenden  Blick  verborgen  bleiben.  Aber 
Wenn  es  auch  möglich  gewesen  w.ire, 
den  Schauplatz  jenes  vielgestaltigen 
Tretbens,  das  sich  im  Innern  der  Bahn- 
hofe, fCir  das  grosse  PuMieum  unsichtbar, 
gleiclusam  hinter  den  Cuulissen  abspielt, 
in  seinem  weiteren  Umfange  zu  be- 
leuchten, die hundert^äl'i^eu  Kinrichtungen 
für  die  besonderen  Zweige  des  Bahn- 
betriebes nSher  zu  betrachten  — >  so  wHren 
doch  die  fdVirenden  Linien  in  ileni  Bilde 
der  Statiousentwicklung  hiedurch  kaum 
berührt  worden. 

nie  ersten  Bahnhöfe  der  grossen 
Städte  mit  ihrem  beschränkten,  aulkeimen- 
den Verkehr  und  ein  grosser  Endbahnhof 
unserer  Zeit,  der  an  ein  ein  Tage  einen 
Veckehr  von  1 00,000  Menschen  vermittelt 
und  viele  Tausend  Tonnen  Güter  in 
Umsatz  brinyt  —  eine  alte  Station  mit 
ihren  gedrängten  primitiven  Anlagen  und 
ein  mwlerner  Knotenpunkts-Bahnhof,  der 
trotz  der  weiten  .Ausdehnung  nicht  der 
L'cbersichtlichkeit  entbehrt  —  sie  kenn- 
zeichnen die  äussersten  Glieder  der  Ent- 
V.  ;  :kluiii,'sreihe,  welche  der  östen  eictiische 
Stalionsbau  seit  seinem  Beginne  durch- 
laufen. 

D\c  sieh  stets  tineucmden  imd  ver- 
mehrenden Bedürfnisse,  die  vom  ersten 
Tag  der  Eisenbahnen  an  in  den  Bahn- 
höfen zu  befriedigen  waren,  hatten  auch 
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auf  diesem  Gebiet  zu  einem  eij^enartigen 
Kampf  ums  Dasein  geführt,  indem  der 
wachsende  Umfang  der  einzelnen  Dienst- 
zweige über  den  ihnen  zugewiesenen 
Rahmen  hinausdrängte  und  diese  sich 
gegenseitig  das  Terrain  streitig  machten. 
An  der  Hand  der  einzelnen  Entwicklungs- 
stadien der  Bahnhöfe  lässt  sich  schritt- 
weise der  —  von  dem  vorschreitenden  Aus- 
bau der  Städte  oft  beeinflusste  —  I'rocess 
verfolgen,  wie  sich  Personen-  und  GUter- 
Dienstanlagen  auf  gegenseitige  Kosten 
und  auf  Kosten  der  Heizhäuser  und 
Werkstatten  erweiterten,  und  wie  das  für 
die  örtlichen  Verhältnisse  minder  Belang- 
reiche an  die  Peripherie  oder  aus  der  Station 
hinausrQcken  musste.  Die  Zwischenglieder 
dieser  Stadien  bilden  jene  Compromisse, 
die  in  der  steten  Stations- Erweiterung 
zwischen  der  Rücksicht  auf  das  Bestehende 
und  dem  Streben  nach  Vermehrung  und 
Verbesserung  geschlossen  wurden,  und 
in  denen  Uebersichtlichkeit  und  systema- 
tische Gliedenmg  nicht  immer  die  Ober- 
hand gewinnen  konnte. 

Die  neueste  Zeit  brachte  in  den  Bau 
und  in  die  Umgestaltungen  der  Stationen 
eine  bedeutsame  Wendung.  Der  Geist 
exacter  wissenschaftlicher  For- 


schung hat  auch  auf  diesem  Gebiet  seinen 
Einzug  gehalten,  indem  er  die  Methode 
lehrte,  mit  Hilfe  der  Erfahrung  die  com- 
plicirten  Erscheinungen  des  Bahnhofs- 
Betriebes  zunächst  zu  entwirren,  sie  auf 
ihre  einfachen  Elemente  zurückzuführen 
1  und  erst  für  diese  die  Einrichtungen  zu 
schaffen,  die  zu  ihrer  Befriedigung  führen. 

Dadurch  entstand  jene  besprochene 
weitgehende  Specialisirung,  die  sich 
ebenso  in  den  grös.sten  Bahnhöfen  durch 
deren  Theilung  nach  den  verschiedensten 
Betriebs-  und  Verkehrsforderungen  aus- 
spricht, wie  in  jenen  kleinen  Stationen, 
die  mit  den  vollkommensten  Mitteln  für 
die  Erfüllung  einer  einzigen  grossen 
Verkehrsaufgabc  ausgestattet  sind.  Es 
liegt  im  Wesen  einer  derartigen  systema- 
tischen Arbeitstheilung,  dass  die  Lcistungs- 
I  fähigkeit  solcher  modemer  Anlagen  un- 
'  gleich  dehnbahrer  sein  wird  gegenüber 
den  erhofften  weiteren  Steigerungen  des 
Verkehrs,  und  dass  solche  Anlagen  daher 
die  besten  Bürgschaften  bieten  für  die 
Erfüllung  der  Forderungen,  an  welche 
die  Culturmission  der  Eisenbahnen  ge- 
knüpft ist :  Die  Forderung  nach  Billig- 
keit, nach  R  a  s  c  h  h  e  i  t  und  vor  Allem 
nach  Sicherheit  des  Betriebes. 
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I.  Theil. 

Hntw  icklung  in  Oesterreich-Ungarn  bis  zum  Jahre  1867. 


Die  ersten  Privat haU neu. 

A ELTER  wie  jeder  (ledanke  an  eine 
Ausbildun<(  der  Verkehrsmittel  ist 
^  das  Bedürfnis  der  Menschen  nach 
einem  schutzenden  Obdach.  Es  gab  den 
Anstoss  zur  Entwicklung  einer  profanen 
Baukunst,  welche  zuerst  unter  dem  Ein- 
fluss  der  Denkmale  religifiser  Kunst,  dann 
durch  die  Prachtliebe  der  Grossen  und 
Mächtigen,  und  endlich  durch  die  Be- 
dürfnisse des  Volkes  zu  selbständiger 
Bedeutung  heranwuchs.  Hie  ungezählten 
Probleme  einer  fortschreitenden  (]ultur- 
entwicklung  haben  ihr  immer  neue  Auf- 
gaben zugeführt,  von  denen  viele  als 
endgiltig  gelöst  und  überwunden  zu  be- 
trachten waren,  bevor  das  Eisenbahn- 
wesen entstand.  Jede  grosse  Nation, 
jede  grosse  Epoche  im  Geistesleben  der 
Vi'ilker  hatte  ihren  formalen  Ausdruck  in 
dieser  steinernen  Sprache  gefunden.  7.u 
Beginn  dieses  Jahrhunderts  war  eine  Pause 
von  technischer  und  künstlerischer  Un- 
fruchtbarkeit eingetreten.  Eine  lange 
Kriegszeit  hatte  die  materiellen  und 
productiven    Kräfte    der  europäischen 


Staaten  erschi^pft,  und  es  bedurfte  eines 
kräftigen  Impulses,  um  die  erlahmte 
wirthschaftliche  Thätigkeit  wieder  zu 
erwecken.  Dieser  Impuls  erfolgte  nun 
durch  die  Erfindungen  und  Bestrebungen 
im  Hinblicke  auf  die  Verbesserung  und  Er- 
leichterung des  Verkehrs,  welche  mit  der 
Construction  des  Eiscnbahngeleises  und 
der  Locomotive  ihrem  Ziel  in  unerwartet 
rascher  imd  vollkommener  Weise  nahe- 
gerückt wurden. 

Dem  Bauwesen  war  mit  einem  Schlage 
eine  Fülle  neuer  und  grosser  Arbeitsgebiete 
erschlossen,  auf  welchen  zwar  in  erster 
Linie  der  .Strassen-  und  Brückenbau-Inge- 
nieur seine  Thätigkeit  entfalten  konnte,  wo 
aber  auch  dem  Hochbau-Techniker  grosse 
Aufgaben  erwachsen  sollten,  deren  I^üsun- 
gen  für  das  gesammte  Bauwesen  bedeu- 
tungsvoll wurden.  Wenig  kaum  war  im 
Anfange  dem  Architekten  gegönnt,  knüpfte 
doch  das  junj^e  Eisenbahnwesen  unmittel- 
bar an  den  Strassenverkehr  und  seine 
Einrichtungen  an,  welcher  imr  Bedarf  an 
Nutzbauten,  wie  Postanstalten,  .Spedilions- 
und  Lagerhäuser,  Kemiscn,  kannte.  Diese 
der  Ausstattung  nach  so  einfachen,  dem 
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Abb.  AnoUbl  de«  Nurdbabnbofc*  in  Wien.  (1840) 


Umianjje  nach  nur  selten  aus};cJcIintcn 
Anlaycn  niussten  zunilchst  die  Vorbilder 
abgeben  für  jene  Hochbauten,  welche  das 
Eisenbahnwesen  ins  Leben  rief.  Wetui 
auch  die  Rücksichtnahme  auf  einen  ge- 
steijferten  Personenverkehr,  auf  die  be- 
sonderen Einrichtun}4;en  für  Maschinen 
und  Watjen  eine  Erweiterun^f  des  Bau- 
programnis  mit  sich  brachten,  so  waren 
doch  die  l'nsicherheit  des  materiellen 
Erfolfjes,  der  Mangel  an  ausreichenden 
Erfahrim^jen  viel  zu  fjjrosse  Hennnnisse 
für  eine  Ueherschreitunj;  der  engsten 
öconomischen  ( Irenzen  auf  dem  Gebiete 
des  Hochbaues. 

So  /eigen  die  er.sten  Eisenbahn- 
Hochbauten  noch  wcni^  (-harakteristi- 
sches  in  Rczu<x  auf  ( ionstruction  oder 
Aufbau,  nur  in  der  .\rl  ihrer  Anord- 
nung und  (Iruppirung  lassen  sich  von 
Anfang  an  gewisse  I'rincipien  erkennen, 
deren  fortschreitende  Entwicklung  auch 
für  die  formale  Gestaltung  der  Hoch- 
bauten wesentliche  Gonsequenzen  mit  sich 
führte.  Vergegenwärtigen  wir  uns  das 
Aussehen  einer  Eisenbahnstation  der 
ältesten  Periode.     In  der  beschreibenden 


Darstellung  der  Budweis-Linz-Gmundener 
Eisenbahn  schildert  F.  G.  Weidmann  im 
Jahre  1H42  den  scluinen,  grossen  Bahn- 
hof bei  Lambach.  Dieser  Bahnhof, 
ein  Areale  von  68oo  3'  124-458  m*J 
umfassend,  besteht  aus  folgenderi  Ge- 
bäuden : 

1.  Das  45"  [85-3  lange  und  6® 
[ir4  tu]  breite  Wirths-  und  Wohnhaus, 
solid  gebaut,  mit  Ziegeln  gedeckt.  [Es 
enthielt  Locale  für  das  Wirthsgeschäft 
und  14  I-'reindeiizinnner,  Kanzleilocale, 
Hcaintenwohnungen  und  .Stallungen  für 
4H  Pferde.] 

2.  Ein  12*'  |22-S  w]  langes,  6"  (1  r4  ni] 
breites,  mit  Ziegeln  gedecktes  .Magazin 
zur  Aufbewahrung  der  Güter  und  Unter- 
stellung einiger  Perstmenwagen. 

3.  Das  .Schmiedegebäude,  nebst  der 
Wächterwt>hnung,  an  welche  ein  hölzerner 
Wagenschupfen  angebaut  ist. 

Die  massiven  Gebäude  hatten  hohe 
Dächer,  waren  glatt  verputzt,  die  Dimen- 

'  sionirung  der  -Stockwerke,  der  I'cnster 
land    Thüren,    das    ganze  schnuicklose 

I  aber  gediegene  Aeussere  entsprachen 
den  guten   bürgerlichen  Wohngebäuden 
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Abb.  3^.  Bahnhof  W'.icritm  der  Sordbahn.  [iHMJ.j 


kleiner  Stildte.  ^Dcr  freie  Platz  vur  den 
Clebäuden«,  sai^t  Weidmann,  »ist  zum 
Tiieil  mit  [iäiimen  bepflanzt.  Auch  sind 
Sitze  tür  (  laste  antfebracht,  welche  lieber 
im  Freien  verweilen  und  speisen  wollen. 
r»ej;enüher  den  ( lebäuden  berindtt  sich 
auch  ein  recht  artif^es  Gärtchcn  mit 
niedlichen  kleinen  Anlagen.  Her  ^anze 
Bahnhof  ist  mit  einer  I'Ianke  umfriedet. 
Der  Anblick  des  Treibens  auf  dem  Hahn- 
hofe ffewährt  ein  recht  bewegtes  Bild.  Es  ist 
dies  einer  der  lebhaftesten  .Stationsplätze 
der  Bahn.c  Diese  naive  Darstellung;  ist 
ebenso  charakteristisch  für  das  Aussehen 
der  .\nla{;e  wie  für  die  Auffassung  von 
ihren  Zwecken. 

Als  die  flründer  der  ersten  Locu- 
motivbahn  Oesterreichs  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbalm  —  sich  die  .Auf- 
gabe stellten,  die  Keichshauptstadt  Wien 
mit  dem  verkehrsreichen  Norden  zu  ver- 
binden, wurden  die  projcctirenden  Inge- 
nieure und  Architekten  rücksichtlich  der 
Austrestaltung  der  Gebäude  und  Bclriebs- 
anlagen  vor  eine  Reihe  schwieri;;er  und 
wichtiger  .Aufgaben  gestellt.  Es  galt  hier 
.Anlagen  zu  schaffen,  welche  den  N'erkehrs- 
bedürfnissen  einer  grossen  Stadt  anzu- 
passen waren,  und  welche  dem  Betriebe 
eines  ausgedehnten,  auf  Erweiterung  be- 
rechneten Unternehmens  genügen  sollten. 
Anhaltspunkte  für  solche  Anlagen  gab  es 
damals  lediglich  in  England,  wo  zwei 
Bahnen  bereits  im  Betriebe  waren.  Es 
war  für  das  österreichische  Unternehmen 
sehr  fi'trderlich,  dass  die  Gründer  des- 
selben die  eingehendsten  Studien  an  jenen 
bewährten  Mustern  vornehmen  Hessen. 
Ihre  Flinrichtungeii  entsprangen  vielfach 
den  .Sitten  der  Bevölkerung.  Besondere 
Beachtung  war  der  Bequendichkeit  des 
rei.senden  I'ublicums  geschenkt;   so  war 

Cochlchle  der  Kti>cnb.ihrieti.  II. 


CS  schon  bei  diesen  ersten  Anlagen 
möglich,  mit  Strassenfuhrwerk  in  die 
.\nkunftshallen  längs  der  Perrons  ein- 
fahren zu  können.  Bedeckte  Hallen 
schützten  fast  In  jeder  kleinen  Station 
die  Ein-  und  .Aussteigenden;  Wagen- 
remisen beherbergten  die  Personenwagen. 
Die  GUlerschupfen  enthielten  Geleise  für 
die  Frachtwagen.  Kreuzungen  im  Niveau 
des  Strassenverkehrs  wurden  durch 
Etagenanlagen  sorgfältig  vermieden.  Ein 
Bericht  Uber  ausländische  und  öster- 
reichische Bahnhöfe  in  Förster's  Bau- 
zeitung bringt  als  Resultat  solcher 
Studien  die  Feststellung  allgemeiner  Prin- 
eipien,  welche  zumeist  noch  heute  Giltig- 
keit  haben.    Es  heisst  da.selbst: 

'Bei  einem  wohleingerichteten  De- 
pot für  Reisende  und  Waaren  müssen 
I.  die  abgehenden  v<in  den  an- 
k  o  m  m  e  n  d  e  n  P  a  s  s  a  y;  i  e  r  e  n  s  t  r  e  n  g 
;ie  schieden  sein.  2.  .\luss  für  die 
Unterkunft  der  Passagiere  bis  zur  Abfuhrt 
durch  eigene  Locale  gesorgt  sein,  wobei 
der  Bequemlichkeit  der  Gontrule  halber 
die  Reisenden  der  verschiedenen  Glassen, 
d.  i.  die  Inhaber  der  im  Preise  ver- 
.schiedenen  Fahrkarten,  wieder  von  ein- 
ander zu  trennen  sind.  3.  Die  Passa- 
giere dürfen  weder  beim  Kommen 
oder  Abgehen  noch  sonst  unter 
irgend  einer  Bedingung  die  Bahn 
kreuzen  m  ü  s  s  e  n,  wonach  die  Einfahrt 
in  den  Sammelplatz  und  die  Ausgänge 
aus  demselben  zu  disponiren  sind. 
4.  Für  schwere  Waarenballen,  sodann 
für  das  schwere  Gepäck  der  Passagiere 
müssen  eigene  Einfiihrten  in  Räume 
zur  damit  vorzunehmenden  Manipulation 
und  Verladung  vorbedacht  sein,  auch  ist 
die  möglichst  directe  Verbindung  der  zu 
versendenden  Waarentransporte  mit  der 
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Abb.  3SI.    Ai»lv.ht  der  SUtton  Baden. 


Eiseilbahn  zu  berücksichtigen.  Ist  mit 
dem  Depot  oder  Stationsplatz  ein  Maga- 
zinirungsort  verbunden,  so  muss  eine 
bequeme  Communication  zwischen  diesem 
und  den  auf  der  Eisenbahn  anlangenden 
Lastwaggons  stattfinden.  5.  Für  K  e- 
m  i  s  e  n  zur  Unterbringung  der  betreffen- 
den Personen-  oder  Last  wägen 
muss  vorgesorgt  sein  und  müssen  die 
Wagen,  falls  eine  leichte  Reparatur,  z.  B. 
Schmieren  der  Kadbüchsen  u.  a.  m. 
nöthig  wird,  ohne  alle  Schwierigkeit  von 
der  Bahn  dahin  geschafft  werden  können. 
6.  Kür  wichtige  Reparaturen  sollen  die 
niithigen  Werkstätten,  als  Sehmieden, 
Tischlereien  etc.  in  der  Nähe  angebracht 
sein.  7.  Kommen  Locomotive  in  den 
Stationsplatz ,  so  muss  für  bequeme 
Verbindung  zwischen  ihrem  Einstell- 
platz  und  der  Bahn  gesorgt  werden, 
auch  ist  zu  erwägen,  dass  in  diesem 
Falle  K o h  1  en m a g a z  i  n e  und  Was- 
serreservoirs in  der  Nähe  anzuord- 
nen seien,  damit  sich  der  Dampfwagen 
mit  Wasser  und  Kohle  versorgen  könne, 
auch  müssen  die  zur  Instandhaltung  von 
dergleichen  mit  allem  Nöthigen  ver- 
sehenen Werkstätten  sich  in  Bereitschaft 
finden.  Nur  dann,  wenn  allen  diesen 
Bedingungen  gehörig  entsprochen  ist, 
wird  die  C^irculation  der  Reisenden  und 
Gilter  ohne  Hemmnisse  und  Störungen 
geschehen  ki'tnnen.i 

.Xus  derselben  Quelle  1 11^,^91  erfahren 


wir,  dass  der  erste  Bahnhof  Wiens,  die 
>Hauptstation  der  Nordbahn«  [vgl. 
Abb.  24t)  sowie  Abb.  164  und  165,  Bd.  I, 
I.  Theil],  einen  6897^1"  [24.829  »/-] 
grossen,  von  einer 8'  [2  5  m]  hohen,  mitzwei 
Hinfahrten  versehenen  Mauer  abgeschlosse- 
nen Raum  umfasste,  aber  innerhalb  dieses 
regelmässig  als  Rechteck  gebildeten,  ebe- 
nen, 14'  [4  4  »»/]  über  dem  umgebenden 
Terrain  erhabenen  Plateaus  waren  die  Hoch- 
bauten nach  ihren  verschiedenen  Zwecken 
gruppirt  und  durch  Geleise  verbunden,  für 
alle  einzelnen  Bedürfnisse  war  nach  der  herr- 
schenden .\nsicht  in  möglichst  reichlicher 
Weise  vorgesorgt.  » Dieser  Raum « ,  heisst  es 
in  der  citirten  Beschreibung,  »ist  in  drei, 
nach  den  Erfordernissen  des  Betriebes,  be- 
stimmte Abtheilungen  gesondert,  und  zwar 
Inden  Raum  für  den  Personenverkehr, 
in  jenen  für  die  Manipulation  mit  den 
.Maschinen  und  endlich  in  jenen  für 
den  W  a  a  r  e  n  v  e  r  k  e  h  r.  Inder  ersteren 
befindet  sich  das  Haupt-  und  A  u  f- 
11  a  h  m  s  g  e  b  ä  u  d  e  für  die  Passagiere  und 
die  Wagenremise,  in  der  zweiten  die  Re- 
mise für  die  L  o  c <>  m  o  t  i  v  e  n,  das 
Heizhaus,  das  K « 1  h  1  e  n  m  a  g  a  z  i  n,  die 
Werkstätten  für  Schmiede,  Schlosser, 
Drechsler,  Tischler,  Sattler  etc.  und  das 
Wohngebäude  des  .Maschinen-Direc- 
tors.  In  dem  dritten  Räume  endlich  steht 
das  grösste  ('»ebäude,  welches  das  k.  k. 
Zollamt slocale  und  das  Waaren- 
magazin  enthält.«  [Vgl.  Abb.  179 und  180.] 
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Abb.  2il.    ADiicht  des  Präger  lUhubofea. 


Su  sehen  wir  bei  dieser  ersten  Wiener 
Bahnhofsanlage  schon  alle  wichtigen,  für 
den  Eisenbahn-Hochbau  charakteristischen 
Gebäude- Typen  vertreten,  denen  die  wei- 
tere Entwicklung  nur  wenige  und  unter- 
geordnete Gattungen  hinzuzufügen  hatte. 
Nur  in  der  Art,  wie  diese  Typen  ausgebildet 
wurden,  wie  sie  räumlich  wuchsen  und 
formal  an  Ausdruck  gcwainicn,  darin 
kiinnen  wir  die  eingreifende  Thätigkeit 
des  Eisenbahn-Architekten  beobachten. 
Betrachten  wir  das  Hauptgebäude 
der  Nordbahn  [vgl.  Tafel  I.  Fig.  II) 
näher,  so  erfahren  wir  aus  der  alten 
Beschreibung  darüber  folgendes:  »Der 
Zugang  für  die  Reisenden  lag  im 
Mittel  des  Verwaltungshauscs,  welches 
folgende  Räume  imd  Bestimmungen  hatte: 
Vom  Vestibüle  des  P'rdgeschosses  gingen 
die  Personen,  welche  in  den  Wagen  ersten 
und  zweiten  Ranges  fahren  wollten,  in 
das  mit  dem  Anfange  der  Bahn  in  der 
Waage  liegende  erste  Geschoss  über  die 
erste  Stiege  und  lösten  die  Eahrbillets 
an  der  Casse  im  ersten  Stock.  Ein 
Raum  daselbst  diente  als  Saal  für  die 
Fahrenden  in  den  Wagen  II.  (blasse,  ein 
RauiTi  für  die  der  I.  Classe  und  ein 
Saal  für  die  der  III.  Classe,  welche  ihren 


besonderen  Aufgang  über  eine  zweite 
Treppe  hatten,  indem  sie  vorher  die 
Billets  an  der  Casse  im  Erdgeschoss 
zunächst  der  Stiege  nahmen.  Die  übrigen 
Räume  des  Stockwerkes  waren  für  das 
Mautheinnehmeramt  und  die  Zollgefälls- 
wache  bestimmt  sowie  für  das  Polizei- 
personale, welches  die  Pässe  der  .An- 
kommenden und  Abgehenden  zu  unter- 
suchen hatte.  Im  Erdgeschosse  des  Ge- 
bäudes waren  gegen  die  Strasse  zu 
Wuhnungeti  für  das  Dienstpersonale  und 
rückwärts  Keller  und  Räume  zur  Luft- 
heizung. Im  zweiten  Stockwerke  des 
( lebäudes  waren  Säle  für  Kanzleien  des 
technischen  Personalesund  Wohnungen.« 
Wir  sehen  also  auch  im  Detail  bereits 
für  die  wichtigsten  ■  Raumbedürfnisse 
des  Personenverkehrs  Vorsorge  getroffen, 
wemi  dies  auch  vorläufig  nur  in  beschei- 
denem Umfange  rUcksichtlich  der  Aus- 
masse und  Ausstattung  geschehen  konnte. 

So  VDrsorglich  man  nun  bei  der 
Anfangsstation  mit  der  Disponirung  vor- 
gegangen war,  so  sehr  war  man  oft  auf 
der  Strecke  geneigt,  mit  provisorischen 
Anlagen  der  Entwicklung  der  Verhält- 
nisse .Spielraum  zu  geben.  Die  Dar- 
stellung der  Station  »Wagram«  zeigt 
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uns  den  Zustanil  vom  Jaliic  l^M).  Kin 
Haupt{j;oKliide  [v^l.  Ahh.  ferner 
Bd.  I.  i.Theil,  Abb.  iS4und'raiel  I,  Fijx- 1| 
aus  verputzten  K'iey:el\väiulen  enthält 
den  Locumotivschupfen,  die  Wasser- 
station, den  Kulilensehupfen,  Kanzlei- 
und  Warteräunie.  daneben  sind  nicht 
wenif^er  als  drei  ebenso  «grosse  Gast- 
häuser und  eine  Verkaufsbude  errichtet, 
welche  für  das  neu^ieriye  Publicum  be- 
stinnnt  waren,  das  dem  Anblick  der  in 
die  hölzerne  Halle  einfahrenden  Züge  /u 
Liebe  dort  verweilen  wollte.  Die  Neuheit 
des  Unternehmens 
brachte  es  mit  sieh, 
dass  selbst  eine  von 
der  Natur  stiefmütter- 
lich behandelte  (ie- 
t;end  zu  einem  Ziel 
für  Lustfahrten  wurde, 
und  dass  solchen  Ver- 
hältnissen   von  den 

Bahn  Verwaltungen 
Rechnung  getr.-rgen 
werden  musste.  .Xber 
auch  in  Wien  selbst 
konnte  es  geschelion,  dass  ein  Ilauptbahn- 
hof  mit  Rücksichtnahme  auf  solche  dein 
Eisenbahn  -  Verkehr  nicht  direct  entnom- 
mene Bedürfnisse  projectirt  wurde.  Die 
zweite,  im  Jahre  1S40  erbaute,  grosse 
Bahnhofsanlage  vor  der  Bclvederelinie 
am  Ausgangspunkte  der  \\  i  c  n  -  G 1  o  g  g- 
n  i  t  z  e  r  und  W  i  e  n  -  1 '  r  e  s  s  b  u  r  g  e  r 
Linie  hatte  die  Form  eines  gleichschen- 


Abb.  «4-    Strttloii  Prcloiio  [llrUnii-Pri>|c.] 
[Nördliche  Slu.it>hahnen  I>i4>>.| 


keligen  Dreieckes.*)  •  Die  zwei  gleichen 
.Schenkeln  stiessen  nach  der  Stadt  zu  unter 
beinahe  rechtem  Winkel  zusammen  und 
ihnen  entlang  waren  die  eigentlichen  Bahn- 
höfe für  die  Bahn  nach  Neustadt  und  Press- 
burg projectirt.  Zwischen  den  beivlen  »co- 
lossalen«  Personenliallen,  wovon  jedoch 
erst  die  eine  an  dem  Ausgangspunkte  des 
Neustädter  Flügels  errichtet  wurde  1 1H42], 
belindet  sich  ein  schr»ner,  freier  Raum  zum 
Vorfahren  und  Aufstellen  von  Kquipagen. 
Die  hintere  Seite  dieses  Vorplatzes  wird 
von  der  Terrasse  eines  grossen,  drei- 
stöckigen (leb  ä  u- 
d  e  s  b  e  g  r  e  II  z  t,  desser» 
I  lauptfront  nach  Wien 
zu  gerichtet  ist.  Die 
( iesellschaft  hat  die 
herrliche  Aussicht,  die 
dieser  Punkt  gewährt, 
zu  ihrem  Vortheile  be- 
nützt und  die  eben- 
erdigen Localitäten 
des  ebengenannten 
Hauses  zu  einem 
G  a  s  t  h  a  u  s  1  o  c  a  1  e 
eingerichtet.  Die  oberen  Etagen  enthalten 
W  o  h  n  u  n  gen  f  ü  r  B  e  a  m  t  e,  das  Ba  u- 
und  die  verschiedenen  A  d  m  i  n  i  s  t  r  a- 
tions-Bureaux,  daim  einen  Saal  für  die 
Generalversammlungen."  Durch  die  räum- 
liche Entfernung  von  dem  Gentrum  der 

\  ul.  Bd.  1,  I.  Theil,  Abb.  179  und  im 
.Ab.svjJinitte :  Haluiliufsanlajicu  von  E.  Reitler, 
Abb.  l.>4,  1S5  und  iy'>. 
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Stadt  waren  hier  hesoiuicre  \'erlulltnisse 
^e{;cben,  welche  eine  \'ert;rösscrini<f 
des  liaupro^^amincs  bedin;^tcn.  Die  Ab- 
trennung der  Restauration,  der  Bureaux 
und  \\'c)linun<jen  vom  Haupt-  und  Km- 
pfangs;iebäude  cffrab  für  dieses  eine  ein- 
fache I)isponirun;r  der  K;iume;  dazu  kam 
noch  die  Stellung  des  Cicbäudes  vordem 
Ende  der  Cleleise,  welche  ilim  die  erleich- 
terten Bedintjungen  und  die  Kennzeichen 
eines  » Iv  o  p  f  e  b  ;i  u  d  e  s  [v«;!.  Tafel  I, 
Ki;j.  III  sowie  Bd.  I,  .\bb.  174  und  175) 
jjaben.  Die  (ileichheit  der  Verhältnisse  be- 
züglich der  Niveau.x  von  Bahn  und  Zu- 
fahrtstrasse mit  jenen,  die  beim  Wiener 
Nordbahnhofe  mass}rcbend  waren,  gestattet 
eine  ( "legenüberstellung  beider  Kinpfangs- 
gebäude  als  Typen  verschiedener  Systeme. 

W  as  beim  Nordbahnhofe  in  einem 
Lüngsgebäude  parallel  zu  den  Ge- 
leisen bei  geringer  (lebiludetiefe  an 
Räumen  nebeneinander  gereiht  war,  er- 
scheint hier  in  gedrängter  Anordnung 
und  geschlossener  Form  vor  den  Kiipfen 
der  (leleise,  bei  schmaler  Kavadenbil- 
dung  und  tiefer  Clrundrissform.  .\n- 
stossend  an  das  geräumige  Vestibüle, 
das  hier  zum  Hauptraum  wurde,  lag  im 


.Strassengeschoss  dem  Kingange  gegen- 
über das  (^assalocale  für  die  drei  (Massen, 
seitlich  die  Gepäcksc.\pedition ;  synnne- 
trisch  lagen  zwei  zweiarmige  Stiegen, 
eine  als  Zugang  zur  Personenhalle,  eine 
als  .\bgang  für  die  Ankonunenden  be- 
nützt ;  letztere  führte  zu  einer  .\rkade, 
vor  der  auf  der  .Strasse  das  städtische 
Fuhrwerk  aufgestellt  war.  Das  Bahn- 
geschoss  enthielt  nur  für  die  Passagiere 
I.  und  II.  (Masse  Warteräume;  die  8(j' 
1.33  5  breite  und  370  |i  i()  <)  tu]  lange 
Personenhalle,  welche  sich  in  der  (lebUude- 
breite  anschloss,  sollte  mit  ihrem  Kopfper- 
ron und  den  beiden  l-ängsperrons  gleich- 
falls als  Warteraum  dienen.  Es  ist  kein 
Zweifel,  dass  die  (leschlossenheit  dieser 
Grundrissform  dem  .Architekten  für  die  .Aus- 
bildung der  Baumasse  günstiger  und  gefü- 
giger erscheinen  musste.  Doch  gestattete 
die  nothwendige  Rücksicht  auf  die. Mög- 
lichkeit einer  Weiterführung  der  Linie  über 
ihren  l'rsprung  hinaus  nur  selten  die  .An- 
wendung vnr>  Kopigebäuden ;  kam  man 
doch  in  Brümi  wenige  Jahre  nach  Erbauung 
der  ersten  BahnhofsaTilage  zu  der  Ndthw  en- 
digkeit,  das  als  .Stirngel>äude  ausgeführte 
Haus   [vgl.   Abb.  lyi,  Bd.  I.    1.  TheilJ 
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Abb.  IST).    Aoüicbt  des  Wiener  Aufnabuitgcbäudci  der  Kaiserin  Ell*abcth-Bahn.  [iHsij.) 


dcmuHrcn  zu  müssen,  weil  die  Foi^setzung 
der  Linie  erfoljrtc. 

Eine  Längsfjebilude-Tvpe  der  Wien- 
GlojTfrnitzer  Balm  ftilirt  unsere  Abbildung 
vom  Aufnahmsgebäude  Baden  [Abb.  251) 
vor  Augen. 

Principiell  wichtig  für  die  späteren  An- 
lagen war  die  Schaffung  einer  geräumigen 
I'  e  r  s  o  n  e  n  h  a  11  e  in  Wien,  die  allerdings 
noch  mit  hülzemem  Dachstuhle  aber  in 
freigebigem  Ausmasse  hergestellt  war. 
(Vgl.  Abb.  175,  Bd.  i,  1.  Theil.j  Es  wurde 
seitdem  fast  keine  grosse  Endstation  mehr 
ohne  I'ersonenhalle  projectirt  und  selbst 
die  Zwischenstationen  erhielten  in  reich- 
lichem Masse  sogenannte  »Einsteighallen«, 
welche  eine  Eigenthümlichkeit  der  ältesten 
Stalionsanlagen  bilden.  Von  der  primitiv- 
sten Ausbildung  in  reiner  Hoizconstruction 
(vgl.  Abb.  16.?,  Bd.  I,  I.  Theil],  wie  sie  die 
ältesten  Nordbahnstationen  aufweisen, 
ging  man  auf  die  Anwendung  von  Stein- 
pfeilern mit  Dächeni  in  Holz-  und  Eisen- 
constructionen  über.  [Abb.  172.  Bd.  I, 
I.  Theil.]  Diese  Hallen  waren  ein-  oder 
mehrschiftig,  je  nach  der  Zahl  der  zu 
überdeckenden  (leleise,  und  erhielten 
nur  in  grossen  Stationen  seitlichen  .\b- 
schlus  sdurch  Fensterwände. 

Nicht  immer  war  es  möglich,  diese  Ob- 
jecte  unmittelbar  an  die  Flucht  des  Stations- 
GeViäudes  anzuschliessen,  wie  z.  B.  in 
Gloggnitz  [vgl.  Abb.  245,  Bd.  F,  i.  Theill, 
sondern  recht  häutig  bildeten  die  Hallen 
selbständige  Baulichkeiten,  standen  oft 
mitten  in  den  (leleiseanlagen  der  Stationen 
und  waren  nicht  immer  mit  den  (lebäuden 


durch  Gänge  verbunden,  da  letztere  in 
kluger  Voraussicht  einer  späteren  Geleise- 
vermehrung  oder  aus  anderen  Gründen 
oft  recht  weit  von  den  Geleisen  wegge- 
rückt waren.  .Auch  bei  Magazinen  war 
man  für  den  Schutz  der  Wagen  gegen 
Witterungseinflüsse  besorgt,  und  wo  man 
nicht  direct  in  die  Waarenmagazine  ein- 
fuhr, wendete  man  seitlich  angebaute 
Wagenhallen  an ;  erst  später  entstanden 
aus  den  Hallen  Veranden,  aus  den 
Anbautender  Magazine  Vordächer. 

Bei  gewissen  Endstationen  spielten 
die  Waarenmagazine  eine  wichtige  Rolle. 
.So  hatte  I.eipnik  [1^*42]  den  ganzen 
Frachtenverkehr  von  Galizien  und  Schle- 
sien längere  Zeit  als  Endstation  der  Nord- 
bahn aufzunehmen.  Die  Bahnhofsanlage 
war  von  einem  dreithorigen  Fortal  abge- 
schlossen. [Vgl.  .Abb.  1()0,  Bd.  1,  I,  Theil.] 
Empfangsgebäude  und  Magazin  waren 
genau  gleich  gross,  38"  [72  in]  lang  und 
4"  [7  6  M/|  tief,  einander  gegenüber  ge- 
stellt, und  .schlössen  fünf  (jeleise  derart 
ein,  dass  auf  jeder  Seite  das  zunächst- 
liegende Geleise  von  einem  durch  Ffeiler 
gestüt/;ten  Vorbau  geschützt  war. 

Olmütz  hatte  [1842]  ähnliche  Dimen- 
sionirung  und  Anordnung  bei  seiner  ältesten 
Bahnhofsanlage.  [Vgl.  Tafel  I.  Fig.  IV, 
Abb.  1H7,  Bd.  I,  1.  Theil.]  Nur  waren  hier 
die  vier  Geleise  zwischen  .Magazin  und 
Empfangsgebäude  vtm  einem  «)'/..."  [18  tit] 
weiten  htilzernen  Hallendach  Oberspannt. 
Diese  Gebäude  waren,  mit  Rücksicht  auf 
die  nahe  Festuiigsanlage,  nur  aus  verputz 
ten  Kiegelwänden  hergestellt,  und  mussten 
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lanije  als  Provisorien  ihren  Dienst  machen. 
Die  Grundrissanordnung  dieser  Aufnahms- 
gebäude ist  typisch  geworden.  In  langge- 
streckter Kiirm,  bei  möglich.stgeringerTiele 
der  Tratte,  enthalten  sie  die  wichtigsten 
Räume  n  e  b  e n  e i  n  a  n  d  e  r  g  e  r  e  i  h  t.  I )as 
Vestibüle  Hegt  in  der  Mitte  und  enthält  dem 
Plingang  gegenüber  die  (lepäcksaufgabe 
und  die  Cassen  ;  seitliche  Kingänge  führen 
zu  den  Wartesälen  direct,  ohne  Ciänge.  Ke- 
stauratitMislocalitäten  wurden  sogar  unmit- 
telbar von  der  Strasse  zugänglich  gemacht. 

Hei  kleineren  Stati<mcn  fand  natürlich 
eine  weit  compendiösere  l'orm  der  Grund- 


.selben  Hause  zu  liegen.  Dann  erhält 
das  Gebäude  ein  noch  weniger  charakte- 
ristisches .Aussehen,  das  von  dem  ein- 
fachen kleinstädtischen  Wohngebäude 
wenig  abweicht.  |\'gl.  Abb.  253  —  255 
sowie  Tafel  II.  Fig.  7,  8,  y  und  10  und 
lid.  I.  I.  Theil,  Abb.  158.I 

Remisen  für  Wagen  sind  sehr  zahl- 
reich in  den  Rndstationen  dispcmirt,  da 
man  die  theilweise  unbedachten  Personen- 
wagen nicht  im  l'reien  aufstellen  kfinnte. 
K'emiseu  für  Locomotive  wurden  oft 
ähnlich  den  Wagenremisen  angelegt ; 
die     »Heizhäuser«     waren  getrennt 


Ahh.  2>7.    Halle  des  WIcucr  AufDiihmtgcbaudc«  der  KaUertn  ElUabetfa-ltabn.  I1831).) 


risse  Anwendung ;  man  war  nocli  bestrebt, 
verschiedenen  Zwecken  dienende  Anla- 
gen in  einem  Ciebäude  zusammenzulassen. 
Die  Wasserstation  spielt  dabei  eine  we- 
sentliche Rolle.  Sie  mus.ste  stockhoch 
sein,  um  die  grossen  Holzbi>ttiche  für 
das  Speisewasser  der  noch  kleinen  Locn- 
motiven  hoch  genug  zustellen;  darunter 
war  der  Rruniien  [mit  einer  gar  oft  nur 
durch  die  Hand  bedienten  Pumpe]  und 
ein  gemauerter  Kessel  zum  Wärmen  des 
Wassers  angeordnet.  Natnrgemäss  nahm 
die.se  .Anlage  die  .Mitte  des  (iebäudes 
ein.  wo  die  Wartesäle  und  Kanzleien 
durch  ebenerdige  .Anbauten  angefugt 
werden  kiMniteii.  Wo  das  erste  .Stock- 
werk tür  Wttlmuiigen  ausgenützt  wurde, 
kommen  die  Reservoire  seitlich  in  dem- 


von  diesen  als  selbständige  kleine  (ie- 
bände  meist  mit  einer  Wasserstatiim  ver- 
bunden sie  liattendie  Locomotive  mit  vor- 
gewärmtem Wasser  und  mit  Kohlen  zuver- 
.sorgen  und  standen  daher  an  den  Staliuns- 
endeii  bei  der  Ein-  und  .\usfahrt.  Clharak- 
teristisch  ist  die  .Anlage  des  Brünner 
Mahnhofes  [  rH^t)].  [.Abb.  157  und  150,  IUI.  I, 
I.  Theil  sowie  Abb.  iSi  und  1S2,  Hd.  II.] 
Vor  der  Kinfahrt  in  die  freistehende  drei- 
scliiftige  Wagenhalle,  hinter  der  das  frei- 
stehende, (.jücrgelegte  Aufnahmsgebüude 
sich  erhob,  wurden  .symmetrisch  zwei  pa- 
villonartige Remisen  errichtet ;  eine  für 
Wagen,  eine  für  Locomotive.  jede  bildete 
ein  regelmässiges  Zwölfeck,  von  12" 
[22  S  ui]  Diirclunesser,  ähnlich  jenen  der 
Lond<»n  -  Hirminghatu  -  Halm  [vgl.  Kopf- 
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Abb.  3*fi.    Itiihnhiif  Melk  der 

leiste  S.  ^S^]  im  Mittelpunkt  mit  einer 
grossen  Drelischeibe,  nacli  welclier  die 
rwiilf  Geleise  radialiter  zusammenliefen.« 
VV'ir  haben  hier  die  älteste  Form  der  später 
so  verbreiteten  polygonalen  Heizhäuser 
vor  uns.  Zunächst  der  Locomotivremise 
und  mit  ihr  in  Verbindunjj  standen 
Werkstätten  für  die  Schlosser,  Drechsler 
etc.  und  in  einijrcr  Entfernunj^  das  Heiz- 
haus« [für  zwei  Maschinen). 

Die  ersten  Stuatsbahnbatttni. 

Mit  dem  Eingreifen  des  Staates  in 
die  Angelegenheiten  des  Eisenbahnbaucs 
erfährt  auch  der  Hochbau  eine  merkliche 
Förderung.  Die  Behandlung  der  Aufgaben 
gewinnt  an  Grossartigkeit  und  Einheit- 
lichkeit. Der  l>ald  nach  der  Brünner  .Anlage 
vom  Staate  errichtete  I'rager  Bahnhof 
[1844]  [Abb.  252  und  211,  Bd.  I.  i.  Theil 
sowie  Abb.  1H7,  Bd.  II]  zeigt  eine  weit- 
gehende Rücksichtnahme  auf  künftige  Be- 
dürfnisse, so  dass  er  durch  lange  Zeit  ohne 
wesentliche  Veränderung  bestehen  konnte 
und  in  seinen  Hochbauten  theilweise  noch 
heute  entsprechende  Dienste  leistet.  Bei 
dieser  Anlage  sehen  wir  zinn  ersten  .Male, 
allerdings  durch  die  Lage  der  Gebäude  vor 
und  hinter  den  Prager  Festungsmaueni  von 
vornherein  bedingt,  eine  deutliche  Trennung 
des  l'ersonenbalinliofes  vom  .Manipula- 
ti(msbahnhfife,  hier  'iimerer«  und  =  äusse- 
rer- Bahnhof  genannt.  Die  Thore  der 
Festungsmauern  waren  in  den  mittleren 
sechs  Oeffnungen  für  W'agenremisen  be- 
stimmt; ausserdem  gab  es  im  äusseren 
Bahnhofe  noch  drei  Remisen  für  Personen- 
wagen und  eine  Remise  für  I.ocomotive; 
diese  grosse  Zahl  von  Räumen,  welche  nur 


Koincrln  Eliubcth-lUhn.  [iHfv.] 

zum  .Schutze  der  Personenwagen  gegen 
W'itterungseinflUsse  bestimmt  waren,  ist  ein 
I  charakteristischer  Zug  ältester  Bahnhofs- 
anlagen, welcher  immer  mehr  verschwin- 
det, je  mehr  die  V'erbesserung  der  VVagen- 
construction  ihre  Wetterbeständigkeit  ins 
Auge  fasst.  Sämmtliche  Hochbauten  des 
Prager  Bahnhofes  zeigen  einen  einheit- 
lichen Rundbogenstil  mit  einfachen 
Schmuckfornien  und  ansehnlichen  Ver- 
hältnissen. Dem  A  u  f  n  a  h  m  s  gebäude 
mit  seiner  A  b  f  a  h  r  t  s  halle  ist  ein  eigenes 
A  u  s  g  a  n  g  s  g  e  b  ä  u  d  e  mit  einer  A  n- 
k  u  n  f  t  s  halle  derart  gegenübergestellt, 
dass  eine  Galerie  und  die  Untersuchungs- 
halle für  die  Zollbehörden  den  L'ebergang 
vermitteln.  Auch  hierin  also  eine  Trennung 
nach  Verkehrsbediiigungen.  Das  Haupt- 
gebäude ist  durch  Thürme  besonders 
betont  und  zeigt  in  seinem  Grundriss 
eine  sehr  bemerkenswerthe  Ausbildung 
derjenigen  principiellen  .Anordnungen, 
welche  im  Olmötzer  Aufnahmsgebäude 
angedeutet  erscheinen.  Das  geräumige, 
in  der  Mitte  angeordnete  Vestibüle  schliesst 
sich  an  einen  62^  [ii7'6Hij  langen  und 
14'  [4  43  m]  breiten  Gang,  welcher  in 
die  ebenerdigen  Tracte  zu  beiden  Seiten 
des  zweistöckigen  .Mittelbaues  übergreift 
und  den  Zugang  zu  sämmtlichen  w  ichtigen 
Räumen  vermittelt.  Das  Vestibüle  ist  nur 
eine  centrale  Erweiterung  dieses  Ganges, 
um  für  Gassen  und  Gepäckaufgabe  ge- 
eignete Plätze  zu  schallen  und  einer  an 
dieser  Stelle  zu  erwartenden  grösseren 
.Menschenansammlung Raum  zugeben.  Der 
gesammte  Flächeninhalt  der  Abfahrts- 
localitäten  betrug  schon  nahe  an  I000[j° 
[35<)7  ;«-).  Dieses  Grundrissschema  gibt 
eine  noch  heute  allgemein  gebräuchliche 
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Lusuiiy;  der  Aufgaben  eines  Län^si^cliäu- 
dos,  wie  sie  späterhin  unzählige  Male  in 
den  verschiedensten  Dimensionen  zur  Aus- 
führuntr  gelangte. 

Die  Linie  Ohnütz-i'rag  hatte  aber 
auch  für  die  übrigen  Stationsgebäude 
massgebende  Typen.  Es  ist  begreifhch, 
dass  man  mit  den  häufiger  werdenden 
HochbauaufMaben  und  der  naturgemflSSen 
Wiederholung  ähnlicher  Bedingungen 
darauf  geführt  wurde,  die  Anordnung  der 
Statiiineii  xnvie  die  Anlage  der  Gebäude 
durch  bestimmte  Typen  zu  generali- 
stren.  Die  Wien-C;ioggnitzer  Linie  hatte 
drei  Classen  von  Stationsanlagen  unter« 
schieden.  *PQr  sämmtliche  Staatseisen« 
bahnen  des  österreichischen  Staates  wurde 
die  Bestimmung  gegeben«  dass  die  ver- 
schiedenen Stationsplätze  je  na  c  Ii  der 
Wichtigkeit  des    näc h  >  t c  1  e g e- 


So  ist  iler  älteste  I^ahulidf  in  Pest 
[1846]  [Abb.  195,  Bd.  I,  I.  TheilJ  eine  Kopf- 
station mit  grosser  Hallenanlage  gewesen, 
während  die  ühri;ien  -Stationen  der  » Ungari- 
schen Centraibahn«  [Fest-Waitzen,  Pest- 
Szolnok  und  MarctM^^-Ptessbuigj  sich 
nach  weit  bescheideneren  Typen  ordnen 
Hessen.  Insbesondere  dort,  wo  die  Han- 
delsverhältnisse Stapelplätze  von  beson- 
derer Wichtigkeit  schufen,  war  auch  die 
Bahnhofsanlage  mit  speciellcn  Vorkeh- 
rungen einzurichten. 

Eine  Anlage  solcher  Art  war  der 
Staatsbahnhof  in  Triest.»)  [1857.] 
Hier  war  im  Gegensatz  zu  den  bisher  be- 
trachteten Fällen  gerade  der  Gütertrans- 
port besonders  massgebend  und  durch  die 
Verbindung  mit  einer  neuen  Hafenanlage 
erwuchsen  technische  Schwierigkeiten 
besonderer  Art.    Der  Personenverkehr 


.\hb.  fS«».    Äufn.<hiii«nc>';imlc  S.iUbur|;  ätr  K-ii)crin  KIU.ibcth'll,ihri.  [iHfto. 


nen  Ortes  in  fünf  Classen  einzu- 
theilen  seien.«  Die  kleinste  Type  bestand 

nur  aus  einem  Wäehterhaus  mit  Wasser-  | 
Station.     Dann    wuchs    die   Zahl   der  . 
Warteräume    im    Gebäude,    aber    die  I 
Wasserstation  blieb  noch  damit  coiiibiiiirt ; 
dann  wurde  die  Wasserstation  dem  Auf-  , 
nahmsgebäude  gegenüber  als  selbstän- 
diger Bau  irrielitit   und    bei  grösseren 
Typen   mit  Remisen   und  Werkstätten 
combinirt.     Endlich   erhielt  das  Auf- 
nalims^^i-bäude  nocli    eine  Persoiunhalle 
derart  vorgestellt,  dass  der  V'crbindungS-  1 
gang  zwischen  beiden  Objecten  redits 
und  links  mit  Wartesälen  eingeschlossen 
werden  konnte.  ' 

Die  Endstation  bildete  als  Sitz  der 
Verwaltung  eine  .Anlage  von  erlii'liter 
Wichtigkeit  und  entwickelter  Ausbildung; 
hier  traten  am  häufigsten  abnormale  Ver-  | 
hältnissi,-  auf,  welche  eine  .Abu  eielunig 
von  generellen  Typen  und  Anpassung 
an  locale  Bedingungen  nothwendig 
machten. 


spielte  ausnahmsweise  eine  untergeordnete 
Rolle,  so  dass  das  Aufnahm sgebäude  bis 
zum  Jahre  iSSj^  auf  seine  definitive 
Gestaltung  warten  musste  und  inzwischen 
durch  ein  Provisorium  ersetzt  wurde. 
Hingegen  machten  die  übrigen  Krforder- 
nisse  den  Bahnhof  damals  zur  grüssten 
Anlage  der  Monarchie.  Infolge  der  noth- 
wendig gew(  irdenen  l  'ehersetzung  der  neu- 
en Lazarethanlage  mi  t  einem  96°  langen 
und  theilweise  mit  einer  Art  Glasveranda 

überdeckten  N'iaduct  niussteii  zwei  Et. igen 
angelegt  werden,  von  denen  die  obere  mit 
der  Geleiseanlage  32'  [  to  m]  und  die  untere 
mit  vIlii  Zufalirtsstrassen  mid  (Juaimauem 
des  Halens  9';,'  [3  »ij  über  dem  .Meeres- 
spiegel lag.  Zusammen  umfassten  die 
beiden  Plateau.x  eine  I'läclie  \  '<n  s^.oco  [H* 
[197.000  m*]  von  der  über  40.000 
[143.900  m*]  der  See  durch  Ansdittttung 
abgewonnen   wurden.    Die   Auf-  und 

'1  y-r].  nd  II.  K.  K eitler,  Bahahufs- 
anlagcn,.-\bb.  205  und  Ud  I,  I  Thcil.H. Strach, 
Die  ersten  Staatsbabnen,  Abb.  a8o  und  281. 
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Ab<;absma^.i/iiic  enthietten  in  ihren 
hciilcii  ( 'h.sc!ii  »>>;lii  /.ii>;niniR-ii  Sf»oo  ^  " 
[.^o.<)2H  III-]  l,a;;crliachc.  Es  \\.ucti  «.lies 
die  u  ii-litinstcn  und  hervorr;)m.iui?.ten 
HiiLlibautcii  lief  aus<ri.'i.U'1iiit(.-n  Anlage, 
welche  ylcitli  von  Anlauf  an  eine  massive 
Durchführung  erfuhren.  Wie  man  sieht, 
hat  CS  auch  den  ersten  Hahnln >t>. miauen 
Oesterreichs  niclit  an  ( Irossai  ti^l^eit  (ge- 
fehlt und  haben  alle  neuen  und  wichtigen 
Aufwallen  des  lüsenliahn-l  lochbaues  schon 
die  l'innnicrc  dieses  l'aches  zu  he- 
scliatti^en  gehabt;  wenn  auch  im  Anfan;;c 
aUerdin^rs  nur  die  teclinische  Seite  der 
Losungen  mit  hesunderer  Autnierksainkeit 
behandelt  wurde. 

Es  ist  natürlich,  daüs  die  architek- 
tonische Ausi^estaltunjij  der  j^riisseren 
Hl  ichbauten,  das  ist  insbesondere  der 
Aufnahmst  und  Empfangsgebäude  von  j 


verhüllnisse  zu  jener  Zeit:  ^  Auch  NOh  i  1  e's 
Xachfolw^i  in  Amt  und  Würden,  Hufl^au- 
rath  l'aul  .Sprenger,  bewe^jte  sicli  an- 
fanj^s  in  den  ihm  vur^e/eichneten  Bahnen 
und  was  d.is  ItezeichncnJstf  seiner  ^:iii;^en 
.Stelhin;r  war,  er  bure.uikrali>irle  die 
^inze  Architektur  von  Staatswesen. 
Handelte  es  sich  um  die  Frrichtun;;  eines 
otfentiichen  Cicbaudes,  .so  niusste  der 
Hofbaurath  nicht  nur  sämmtliche  Pläne 
^utheissen,  snnJern  in  wichtigeren  l'allen 
wurden  l'laue  am  Sitze  der  obersten 
Baubehörde  von  den  dort  fungirenden 
teclniischeii  Beamten  selbst  entworfen, 
wobei  Spren;jer  als  ein  einflussreiches 
.Ntit^lied  dieser  St.iatsbeliorde  entwt-der 
die  leitenden  Ideen  angab  und  die  Stil- 
;xattung  bestimmte,  oder  auch  fremde 
iLleen  nach  seinem  Geschmack  modi- 
licirte.«    —    >Cm    das    Jahr  1840 


Abb.  .■'■(1.     Il.il.iili.  1  Sl.  di.1  k.ii.-Liiii  l-.ll-.ibcIli-H.iliii.  IlH^i»,] 


dem  herrschenden  ( ieschmack  jener  Tage 
abhängig  war,  in  welche  der  Beginn  der 

»Eisenbalmzeitf  füllt.  Hin  Ikriclit  über  die 
Münchner  Kunstausstellung;  desJahres  1H38 
in  Förster's  Bauzeitung  charaktensirt 
diesen  Geschmack  sehr  mit,  indem  er  sagt : 
»In  der  heurigen  Kunstausstellung 
zeichnete  sich  zur  Freude  aller  gebildeten 
Bautechniker  der  .\rchittKti  iis,i;il  durch 
seine  ebenso  ^ut  ilurcbdachten,  als  rein- 
lich gezeichneten  l'l.lne,  wovon  die 
meisten  zu  rraclit;xel\iuden.  aus,  denn 
fast  alle  tru-^en  sichtlich  das  t  iepriige 
eines  rein  e  n,  n  ü  c  h  t  e  r  n  e  n  B  a  u- 
stiles,  in  Bezu^  der  .Anordnung;  der 
Fayaden  sowolil,  als  der  Wruieiduii^ 
jeder  widersinnigen  ( !onstnicti(iii  und 
barocken  Form.  Al^  ILios  ^liüi/.te 
H.  K'osner,  l'iote>-oi  ,n\  Jet  k.  k.  .\ka- 
demie  der  bildenvlcn   Kün>te  in  Wien.« 


Dem  Fuhrer  durch  .  Alt- 


welcher  1865  vom  Ocsterreichisciicu  In- 
genieur- und  Architekten-Verein  heraus- 

gtL'iben  wurite.  entnehmen  wir  itriur 
tulücnde  ."stellen    Uber   die  Wiener  Hau- 


herunt  begann  auch  in  Wien  ein  l"m- 
'  Schwung  der  Anschauungen  in  Bezug 

auf"  das  Wesen  und  die  Bedeutung 
inunumctitaier   Bauten  fühlbar  zu  wer- 

'  den.  Der  Ruf  ausgezeichneter  Leistun- 
gen in  verschiedenen  Städten  Deutsch- 
lands, die  brennende  Kra^^e  über  die 
Erfindung  eines  neuen  Baustils, 
die  erwachte  Begeisterung  für  mittelalter- 
liche Bauwerke,  gefördert  durch  eine  K'eihe 
von  kunstarchäologischen  Schriften,  und 
die  .\utn:ilniien  von  alten  Bauwerken 
durch  wissenschaftlich  gebildete  Künstler 

'  drangen  auch  bis  an  die  Dunaustadt, 
utid  es  machte  <ich  der  Einilruck  lier 
deul^elien  Kunstbew eguug  vorerst  durch 
eine  ki.ttti^'e  Opposition  gegen  den  Hof- 
baur.ith  l.utt.' 

Natiii  lieher\vei>e  sehen  w  ir  auch  im 
Kiseiibabn  -  Moelibau  diese  Verhältnisse 
sieb  wiederspiei;e]ii.  Hatte  noeli  tier  I.oti- 
lii  'Her  Bahnhot  der  Birinin^h.uu-Ii.ihn^siehe 
Kopfleiste  .S.  3S1 )  (.inen  strengen  dorischen 
l*rop  \  l.ifti-l!  III  .III  d!_  1  .'^telk  vies iüiifjanges, 
so  w.ir  ilieser  trocken  aiUikisireiide  Baustil 


Hochbau. 
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auch  für  den  ältthtcn  Norübahnhot,  den 
Bahnhof  der  G]oQfrmtt«r  Bahn  in  Wien, 
bei  cntsprtclKii J  ^c^n•xc■rcn  Mitteln  für 
decorativcn  Aulvvand  massgebend.  Nach- 
dem die  Projectanten  der  Eisenbahn» 
IlDclib.iuti-ii  vielfach  aus  dein  Staatsdienste 
hervorgingen,  ist  die  äussere  V'crwandt- 
schaft  in  der  einfachen  Gestaltun^r  der 
(Ie!>;uKle  leiclit  zu  erklUren ;  es  entstand 
hicbei  eine  Art  otticiellen  Baustils,  der 
umso  eher  ani^ewendet  werden  konnte, 
als  die  F'ro^raininhedin;^uii;;en  anfänglich 
an  constructive  Ausbildung  und  räum- 
liche Ausdehnung  noch  keine  anpewöhn- 
licht  M  Aiifi  irdenniy;en  stellten.  Iii  i  ilen 
nördlichen  Linien:  der  Nordbahn,  der 
OlmOtz-Prajrer  Linie  etc.  war  hauptsäch- 
lich Antdu  liln  Il- 
ling als  Architekt 

thatiir. 

Iki  den  südli- 
chen .Staatsbahnen 
bt;ge|;nen  wir  dem 
Architekten  .\^ori/ 
Löhr,  welcher  da- 
zu berufen  war, 
durch  lan-^a-  Zeit 
auf  den  österreichi- 
schen Eisenbahn-Hochbau  Einfluss  zu  neh- 
men. fl><3S— 1S57.]  Weini  er  einerseits 
durch  die  Schule  Stier's,  durch  Studien- 
reisen in  Italien,  durch  Antheilnahme 
an  den  Hauten  Spreu  ^  er's  künst- 
lerische und  praktische  Vurbildung  erhalten 
hatte,  so  waren  die  in  Gemeinschaft  mit 
Ghey;a  unternfimmcneii,  s  i^ar  bis  nach 
Amerika  ausgedehnten  Informations- 
reisen geei^et,  ihm  die  weitestn^hende 
Kenntnis  der  bereits  zu  Ta};e  j;eförderten 
Kesultate  des  Kisenbahnwcsens  zu  ver- 
schaffen und  ihm  einen  weiten  Blick  zu 
sichern.  Dies  war  umso  wichtiger,  als 
Löhr  in  seinen  leitenden  Stellnn;(en 
nicht  blos  als  Architekt  zu  wirken  hatte, 
sondern  auch  Stations-  und  Hetriebs- 
anlagen,  ja  su^jar  auch  Brücken  zu 
prujectiren  und  auszufühen  hatte. 

Unter  stinen  ersten  Mitarbeitern  ist 
Johann  .Salz  ni  a  n  n  zu  erwähnen,  der  mit 
der  Ausfnhrunj;  der  ersten  Rohbauten  auf 
der  Semmerin^balni  [e;;!.  Klamm  Ahh.  24H, 
Hd.  I,  I.  Theiletc]  enier  wichtigen  Aur;;abe 
des  Eisenbahn  -  Hochbaues  zuerst  die 
nüthige  Rücksicht  zutheil  werden  liess. 


,  Es  wurde  sehr  früh  die  Nuthwendigkeit 
I  erkannt,  der  Ueberwachung  und  Erhal» 
tung  der  Hochbauten  möglichst  geringe 
'  Lasten  aufzubürden,  ohne  dabei  den 
guten  Geschmack  in  Hezu;^  auf  die 
äussere  Gestaltung  zu  beeinträchtigen. 
Dies  führte  zur  möglichsten  Ausnutzung 
des  wetterfesten  Baumaterials  auch  fttr 
decorati  ve  Zw  ecke,  was  ausserhalb  ( )ester- 
reichs  schon  lange  in  üebung  war. 

|a  in  einzelnen  Grenzlindem  Oester- 
reichs kam  es  v«)r,  dass  die  Halnili'tfs- 
anla<;;en  direct  durch  ausländische  Ein- 
wirkun«;  her  vor  «gerufen  wurden.  So  ist 
im  ehemaligen  Krakauer  ( ".ebiete  schon 
.  im  Jahre  1845  durch  die  Krakau-Ober- 
I  schlesische  Bahn  eine  grosse  und  sehr 

übersichtlieh  dis- 
ponirte  Mahnhofs- 
anla^e  tieschaffen 

worden.  welche 
auch  eine  Halle  mit 
eiserner  Dachcon- 
struction  entbleit. 
Das  Aufnahmsge- 
bäude  Krakau 
(s.  Abb.  2^)4]  war 
nach  dem  Schema 
<  der  Durchgangsstationen  angeordnet  mit 

einem  gn  »-^sen  l.ani^s^eliäudefürden  i'i)Tc!it- 
,  liehen  Verkehr,  das  durch  einen  Mittelbau 
mit  niedrigen  SeitenflQgeln  und  höheren 
Kckpa\ill<iiis  ^ej^diedert  erschien,  welchen 
letzteren  auf  der  anderen  Hallenseite  zwei 
Eckpavillnns  filr  BetriebslocalitSten  ent- 
sprachen. Die  Architektur  des  einfachen 
l'utzbaues  mit  tiachen  Blechdächern  und 
,  Rimdbogenöffhungen  wies  auf  Berliner 

Kitiflüsse  hin  In  dieser  Zeit  machten 
sich  auch  noch  von  anderer  Seite  deutsche 
Einwirkungen  fahlbar.  Im  Jahre  1847 
trat  der  •  \'  e  r  e  i  n  d  er  d  e  u  t  s  c  h  e  n 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  V  e  r  w  ,1 1 1  u  n  g  e  n «  mit 

i  Anschluss  Oesterreichs  zusammen  und 
wenn  die  wohlthäti;,re  Wirksamkeit  dieses 
X'ereines  für  den  Hochbau  auch  nicht 
sofort  sehr  bedeutungsvoll  wurde,  so 
bildete  doch  der  Anstausch    der  Krf.ih- 

;  rungen   und   des   \Vi.ssens  hervorra^en- 

I  der  Fachleute  eine  Quelle  der  Anre- 
^un;^  und  Iklehruri'.^.  welche  in  der 
praciseren  .-^usgestaltun;;  und  sorgfälti- 
<.;eren  1  >urchfahrung   der   Bauten  zum 

.  Ausdruck  kam. 


Abb  ]5(.  Iniubnick  (k.  k.  SUatahaba,  if^). 
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EiuführtDtg  von  Xorutalicii  für  dcu 
Hochhau.  Kaiserin  Elisabcth-Iiahn. 

Von  {frösster  unmittelbarer  Bedeu- 
tung war  der  Eintiuss  Frankreichs,  welcher 
nach  Entstaatlichung  einzelner  Linien 
in  Oesterreich  auftrat. 

Mit  der  Gründung  neuer  Gesell- 
schaften begann  eine  Bewegung  sich 
Geltung  zu  verschaffen,  welche  dadurch 
gefördert  wurde,  dass  zur  technischen 
und  administrativen  Leitung  der  Bahnen 
Persönlichkeiten  vom  Auslande  herange- 
zogen wurden,  die  neue  Anregungen 
mitbrachten.  Insbesondere  ist  hier  die 
Thätigkeit  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft  in  Un- 
garn zu  er- 
wähnen. Ge- 
neral -  Director 
J.  Maniel, 
aus  Frankreich 
nach  Wien  be- 
rufen, verstand 
es,  den  in  sei- 
ner Heimat 
sehrentwickel- 
ten Müchbau- 
Typen  durch 
Anpassung  an 
österreichische 
Verhältnisse 


Ahb.  Xsl.  IMhnhof  Snialyn.  [LcmbcrK-Cxcniowiticr  BahD,  |8M>. 


Eingang  ZU  verschaffen.  Ihm  verdanken  wir 
die  ersten  gründlichen  Hochbau- 
Normalien.  Mit  äusserstcr  Sorgfalt  wur- 
den für  den  Bau  der  Linie  .S/egcdin-Tcmes- 
vär  [1H56  bis  1S57I  unter  Beobachtung  der 
ortsüblichen  Bauweise,  der  bei  den  Aus- 
führungen sich  ergebenden  Erfahrungen, 
für  alle  nur  voraussichtlichen  Fälle  und 
Detailfragen  mustergiltige  Zeichnungen 
angefertigt.  W.  Flattich  war  es  zuerst, 
dann  K.  S  c  Ii  u  m  a  n  n  im  Verein  mit 
A.  Paul,  welche  diese  Arbeiten  unter 
Maniel's  directer  Beeinflussung  durch- 
führten. 

Der  Rohbau,  welcher  zuerst  bei  der 
Semmeringbahn  [vgl. Station  Klamm,  Tatel 
II,  Fig.  7]  Verwendimg  gefunden  hatte,  er- 
hielt nun  principielle  Anwendung  für  alle 
constructiven  Theile,  wie  für  ('lusimse, 
Lisenen,  Bögen  und  Kinralunungen  von 
Oerthungen,  und  zwar  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen entsprechend,  zuerst  als  Ziegel- 


rohbau. Der  Putz  blieb  auf  glatte  Flächen 
beschränkt.  Auch  das  Dach  wurde  durch 
vorspringende  Giebel  und  Traufccmstructio- 
nen  mit  Verzierung  der  sichtbaren  Holz- 
theile  betont,  so  dass  im  Allgemeinen 
das  Hervorkehren  der  constructiven 
Principien  charakteristisch  war.  Im  In- 
nern erhielten  die  Holzconstructionen 
durch  Heranziehung  von  Eisen  zu  Ar- 
mirungen  eine  leichte  und  elegante  (ie- 
staltung,  welche  sogar  mitunter  dec<»rativ 
verwerthet  wurde,  z.  B.  als  sichtbare 
Holzdecke  von  Wartesälen.  Hiemit  er- 
scheint durch  rationelle  Ausnützunj^  der 
Materialien  und  geschmackvolle  Benützung 
constructiver  .Motive  eineCharakterisirung 

des  Zweckes 
der  Gebäude 
mit  den  Anfor- 
derungen der 
Bauöconomie 
verbunden.  Die 
Grundrissanla- 
gen zeigten  ins' 
besondere  bei 
den  Aufnahms- 
gebäuden klare 
und  knappe 
Anordnungen, 
welche  in  vie- 
len Fällen  noch 
heute  befriedi- 
oft    angewendete  Lösungen 
zeigt    z.  B.  ein  Gebäude 


gende  und 
bilden.  So 

mittlerer  lirösse  Gross-Kikinda  [lf*57] 
eine  Gliederung  durch  Mittel-  und 
Eckpavillons  und  Zwischentracte.  Das 
Vestibüle  mit  der  Gepäcksaufgabe  und 
den  Cassalocalen  liegt  in  der  Mitte. 
Links  sind  die  Wartesäle  mit  vorgeleg- 
tem Gang;  am  Ende  Hegt  der  Ke- 
staurationssaal.  Rechts  sind  reichlich 
disponirte  Bureaux,  am  Ende  die  Locate 
für  die  Post.  Auch  das  Streben  nach 
hohen,  luftigen  und  hellen  Räumen 
findet  seinen  .\usdruck  durch  Entfernung 
der  Zwischendecken  und  Anordnung 
einer  sichtbaren  Dachconstniction  in  den 
Warlesälen,  die  durch  l'ntertheilung  des 
gro.ssen  Raumes  mit  Hilfe  von  höl- 
zernen Zwischenwänden  entstehen.  Diese 
.Anlagen  waren  als  Vorstudien  wichtig 
und  gaben  vielfach  Anregung  für  spätere 
.Arbeiten. 


I 
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Unter  den  im  Entstehen  be>rritTenen 
neuen  Bahnen  erhielten  die  unjj^arischen, 
croatischen  und  Kärntner  Linien  der  späte- 
ren Sndbahn  für  den  Hochbau  Bedeutun>jj. 
[Vtrl.  Tafel  II,  Fig.  1—6.]  Die  Berufung 
Etzel's  verschaftte  auch  hier  ausländischen 
Einflüssen  Geltung,  welche  sich  vorerst  in 
einer  klaren  Grundriss-Üisposition  äusser- 
ten, die  jener  der  oben  besprochenen  süd- 
ungarischen Typen  verwandt  war.  Ofen 
erhielt  auf  seinem  vom  Güterbahnhof 
vollständig  getrennten  Personenbahnhofe 
ein  stattliches  Aufnahmsgebäude  mit  I  lalle. 
Die  strenge  Trennung  der  zwei  Längs- 
tracte  für  Ankunft  und  Abfahrt,  welche, 
symmetrisch  zur 
Halle  gelegen, 
die  durchgehen- 
den Geleise  ein- 
schliessen,  sowie 
die  übersichtliche 
Vertheilung  der 
Räume  machten 
diese  Anlage  zu 
einem  guten  Ty- 
pus einer  Endsta- 
tion ohne  Kopf- 
gebäude. Kani- 
zsa  und  Stuhl- 
weis s  e  n  b  u  r  g 
zeigen  gleichfalls" 
typische  Anla- 
gen, und  zwar  ftlr 
Zwischenstationen  grösserer  Gattung,  bei 
denen  einem  stattlichen  Längsgebäude 
vrine  ansehnliche  Halle  in  Holz-  und  Eisen- 
construction  vorgelegt  ist.  In  Prager- 
hof  war  diese  Halle  ganz  frei  gestellt. 
(Vgl.  Abb.  235-) 

Im  .Acusseren  hat  man  es  hier  zumeist 
mit  einfachen  I'utzbauten  zu  thun.  Doch 
verschaffte  Flattich,  zur  Leitung  des 
Hochbauwesens  unter  Etzel  berufen,  dem 
Rohbau  auch  bei  der  Südhahn  ( leltung. 
Schon  bei  der  Umgestaltung  der  Local- 
strecke  Wien-Vüslau  wurde  das  dort  vor- 
handene Steinmaterial  verwendet,  um  dem 
Detailformen  einer  antikisirenden  Renais- 
sance, welche  schon  von  früher  her  einge- 
führt waren,  eine  constructiv  und  ästhe- 
tisch befriedigende  Durehbildimg  zu  geben. 
Bei  einigen  ungarischen  Strecken  wurde 
das  Ziegelmaterial  herangezogen,  um 
einfachere  ländliche  Gebäude    im  Roh- 


P  •        II  flu  P 


Ahb.  36).    Itebnhof  A»ch.    [EgcT-lM.  !««>$.] 


bau  herstellen  zu  können.  [Vgl-  Tafel  II, 
Fig.  I  und  2.] 

Wichtig  ist  bei  den  erwähnten  Local- 
bahnstationen  auch  die  principielle  An- 
wendung von  Veranden  an  Stelle 
der  zur  (lassirung  gelangenden  alten 
Hallen  selbst  bei  den  kleinsten  An- 
lagen. Sie  dienten  als  Warteraum  ins- 
besondere während  der  Sommermonate  und 
waren  daher  mit  Gittern  abgeschlossen, 
und  wurden  mindestens  l6'  [5*05  m] 
vom  nächsten  Hauptgeleise  entfernt  an- 
geordnet, um  die  Trennung  der  Ein-  und 
-Aussteigenden  zu  ermöglichen.  Dadurch 
unterschieden  sie  sich  von  gewöhnlichen 

Einstcige-Per- 
rons.  Etzel's  aus- 
führliche Publi- 
cation  zeigt,  mit 
welcher  Gründ- 
lichkeit bei  die- 
.sen   Bauten  die 

Durchbildung 
des  Details  er- 
folgte, imd  wel- 
cher Werth  nun 
schon  auf  eine 
einheitliche  plan- 
mässige  Ausge- 
staltung des 
Hochbaues  ge- 
legt wurde. 

Gleichzeitig 
traten  an  anderer  Stelle  Bestrebungen 
zur  Hebung  der  technischen  und  ästhe- 
tischen Oualitäten  des  Hochbaues  auf, 
welche  Beachtung  verdienen.  Beim 
Baue  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  I1S57— 1860]  wurde  den  Archi- 
tekten viel  Spielraum  gelassen.  Einge- 
leitet wurden  die  .Arbeiten  noch  vor 
seinem  Uebertritt  in  den  Staatsdienst 
durch  Lohr,  welcher  nach  neuerlichen 
.Studien  in  Deutschland  und  I-Vankreich 
an  ein  Gorps  von  jüngeren  Kräften : 
Bayer,  P  a  t  z  e  1 1,  T  h  i  e  n  e  m  a  n  n,  die 
.Ausführung  der  verschiedenen  Hochbauten 
vertheilte,  so  dass  ohne  eigentliche  Nor- 
malisirung  jedem  Einzelnen  eine  gewis.se 
Freiheit  gelassen  war.  Bei  den  Werk- 
stätten. Remisen  und  anderen  Nutzbauten 
des  Wiener  Balmhofes  wendete  Thiene- 
mann einen  sorgfiUtig  studirten  Ziegel- 
rohbau an,   der  reichere  Detailbildung, 


4 


_jOO  Hartwig  Fischcl. 


Abb.  yii.    Aufnabai>i;cMiuJc  Krakau. 


als  bisher  üblich  war,  zeigte,  und  bei  dem 
^ebr.innte  Formstcinc  zu  Zicr^hedcrn  in 
Verwendung  traten,  .\ucli  in  den  Putzban 
der  .\ufnabnis^eb;Uide  mischen  sich  Terra- 
Cotta  imd  Zie^^eldetails,  und  gewisse  .^n- 
klänne  an  das  Mittelalter  in  Zinnen  und 
ThUrnJchen,  Hoyentriesen  und  Kckrund- 
slilben  lassen  den  Cieschmack  der  Zeit  er- 
kennen. [Vyl.  .Abb.  25(>— 261.J  Nach- 
dem nun  dem  I.ocalverkehr  vim  .Anfang 
an  schon  Heachtung  '  geschenkt  wurde, 
finden  wir  ausgedehnte  X'eranden,  welche 
mitunter  vor,  zumeist  aber  neben  die 
.Xulnahmsgebäude  gestellt  waren.  Die 
grössten  Objecte  waren  das  Wiener 
und  das  .Salzburger  .Xufnahms- 
gebäude.  Das  letztere  erhielt  durch 
Bayer  eine  glückliche  Anordnung,  die 
durch  gute  jMassengrnppirung  und  ge- 
schickte Betonung  der  .Mittel-  und  Eck- 
bauten aus  dem  ungünstigen  lang- 
gestreckten Baukörper  eine  beachtens- 
werthe  architektonische  I-eistung  zu  Wege 
brachte.  Beim  W  i  e  n  e  r  E  ni  p  1  a  n  g  s- 
gebUude  niusste  inlulgc  der  grossen 
keichhaltigkeit  des  I'rograunns  auf  lün- 
heitlichkeit  der  Gesanuntwirkuiig  ver- 
zichtet werden.  Es  ist  dies  der  erste 
in  der  keilie  der  grossen  Wiener  Bahn- 
hofe,    welcher    den     gesteigerten  An- 


forderungen einer  neuen  Zeit  Rechnung 
trägt  und  in  die  Keihe  der  monunicn- 
talen  .\nlagen  der  grossen  Stadt  eintritt. 
(Vgl.  Talel  IV.  Kig.  4.)  Allerdings  fallt 
er  auch  schon  in  jene  Wiener  Bau- 
epoche, welche  sich  die  .Stadtregulirung 
zur  Aufgabe  machte  und  der  I-ösung 
grosser  baulicher  Probleme  entgegen 
kam.  Ein  grosses  .\nkunfts-  und  ein 
gleiches  .Abfahrtsgebäude  umschliessen 
nnt  einem  quer  vor  den  Kupf  der  ( leleise 
gestellten  .Administrationsgebäude  die 
27*5  ni  weite  und  1(14  in  lange  Halle. 
Die  LängsgebUude,  in  sich  abgeschlossen, 
mit  ebenerdigem  Mittelbau  und  höheren 
Eckbauten  sind  doppeltractig  angelegt, 
so  dass  Hi'tfe  entstanden,  die  zu  Ciärten 
verwendet  wurden.  .Auffallenderweise 
waren  die  Warteräume  strassenseits  an- 
geordnet. Eine  opulente  Portalanlage 
und  stattliche  lungangs-  und  .Ausgangs- 
vestibule  schmückten  die  Mittelbauten. 
Das  K«ipfgebäude  ist  gleichfalls  ftlr  sich 
abgcschl<»ssen,  von  grösserer  Höhe  und 
mit  EckthUrmchen  ausgezeichnet,  um  den 
Prospect  von  der  .Stadtseite  zu  heben; 
es  entspricht  der  llallenbreite.  Eür  diesen 
Bahnhof  ist  noch  heute  charakteristisch, 
dass  das  Publicum  seinen  Weg  durch  das 
\'estibule  direct  auf  den  I*erron  nimmt,  zu- 
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Abb.  ]0s.    AufiKhinigcbUuJc  Lemberg. 


meist  ohne  Berührung  der  Warteriiuine. 
liceinHussl  durch  die  ersten  mittelalter- 
lichen Studien  unil  jene  romantische  Be- 
wegung, welche  damit  zusammenhing,  sind 
[mehr  noch  wie  die  Hochbauten  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn]  einige  im  süd- 
lichen Ungarn  zu  Ende  der  Fünfziger- 
Jahre  entstandene  Bauten,  die  von  Wiener 
Technikern  projectirt  wurden,  z.  B.  die 
Bahnhöfe  der  Theissbahn,  welche  bei  der 
Sicbenbdrger  Bahn  Nachahmung  fanden. 
[Kaschau-Karlsburg.]  .Auch  viele  gali- 
zische  Bahnhöfe  und  die  etwas  späteren 
Anlagen  in  der  Bukowina,  wie  der  Lem- 
berger und  der  (^zer n  o  w i  t  ze r  Bahn- 
hof, schliessen  sich  diesen  eigenthüin- 
lichen,  heute  so  befremdenden  Arbeiten  in 
formaler  Hinsicht  an.  (Vgl.  Abb.  262  und 
265.]  In  grossem  Gegensatz  hiezu  stehen 
jene  Empfangsgebäude,  welche  im  nörd- 
lichen Böhmen  entstanden,  als  es  sich 
zum  zweiten  .Male  ereignete,  dass  aus- 
ländische Kräfte  direct  in  das  hei- 
mische Bauwesen  eingriffeti.  Im  Jahre 
1 865  wurde  durch  Herz  von  Herten- 
ried die  Eiscnbalm  Hof-!"'ger  erbaut. 
Die  bei  dieser  (  lelcgenheit  vom  bayrischen 
.Architekten  B  U  r  c  k  I  e  i  n  entworfenen 
ansehnlichen  .Aufnahmsgebäude  von 
Kranzensbad  und  .Asch  (.Abb.  263]  luul 
jenes  von  Kger,  das  Hügel  erbaute, 
müssen  infolge  ihrer  breiten  Anordnung 
und  sorgfältigen  .Ausführung  als  sehr  be- 
merkenswerthe     Leistungen  bezeichnet 

Uesfcbicble  der  ElienbAbaeo.  II. 


werden.  Flache  Dächer,  schwache  Ge- 
simsgliederungen und  antikisirende  De- 
tails tragen  den  Gharakter  der  damals 
in  .München  herrschenden  Geschmacks- 
richtung. 

Solche  Schwankungen  in  der  formalen 
Behandlung  des  Eisenbahn- Hochbaues 
charakterisiren  namentlich  jene  Epoche, 
in  der  man  in  Oesterreich  wie  anderwärts 
nach  einer  energischen  Hebung  der  Bau- 
thätigkeit  strebte.  Die  reberwindung  der 
älteren,  »nüchternen  Bauweise  führte 
zunächst  noch  zu  den  u>annigfaltigsten 
E.xperimenten  und  Versuchen  mit  der 
Neubelebung  alter  .Stilrichtungen,  bis  sich 
allmählich  durch  eine  mehr  aufdasGon- 
structive  gerichtete  Bethätigung  jene 
charakteristische  Bauweise  entwickelte, 
die  dem  Eisenbahn-Hochbau  heute  eigen- 
thümlich  ist.  Insbesondere  waren  es 
grosse  .Aufnahmsgebäude  in  Endstationen, 
welchen  man  manchmal  durch  .Anlehnung 
an  ältere,  den  Zwecken  und  .Aufgaben 
des  Eisenbahnwesens  ganz  ferne  stehende 
.Architektur-Bestrebungen  eine»  erhöhten 
Glanz  zu  geben  versuchte.  Dabei  gelang 
es  aber  doch  innner  wieder,  jene 
Wege  zu  tinden,  auf  welchen  man  zu 
einem  charakteristischen  .Ausdruck  der 
neuen  Forderungen  gelangen  musste. 
Diese  besonderen  Leistungen  haben  auch 
stets  den  nachhaltigsten  Eindruck  her- 
vorgerufen und  den  günstigsten  Erfolg 
gehabt. 
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Fortbildung  in  der  österreichischen  Reichshälfte 
bis  zum  Jahre  1898. 


Dtf  grossen  Endbahnhöje  in  Wien 
und  die  neuen  G^HygsAohncn, 

Es  konnte  nicht  fehlen,  dass  die  zu- 
nehmende   Entwicklung   des    Wrkehrs-  , 
Wesens  auf  das  älteste  österreichische  I 
Locomotivbahn-Unternehmen  seine  Wir-  ' 
kung  ausübte.   Mehr  als  zwei  Decenni<.  n 
waren    seit  der  Erbauung  des  ersten 
Aufnahtns^ebäudes  in  Wien  verflossen 
und  das  unerwartet  rasche  Wachsen  der 
Bedürfnisse  hatte  es  mit  sich  gebracht,  ' 
dass  die  Wiener  Bahnhofsanlage  der  Nord-  i 
bahn  im  Jahre  1864  hcrcits  eine  Fläche 
von  50.350        [202.860  m*J  einnahm,  | 
also  mehr  als  achtmal  so  gross  war,  ; 
wie  die  Anlage  von    1.S3S.    Auch  auf 
der  i>trecke  war  das  Bedürfnis  nach 
Vergrösserung  der  Hochbauten  vorhan- 
den.     Die    \'cr\\  a!liii)<i    der  Nordhalm 
zog  daher  die  wUrttembergischen  Archi-  > 
tekten  Theod.  Hoffmann  und  Fr. 
Wilhelm  zur  Ausarbeitung  der  Pläne 
flQr    Umgestaltungen    der    Hochbauten  1 
heran.  Die  meisten  grossen  Stationen,  wie  ' 
rniaii.  ( )ilerher<f,  ^ahen  zu  umfa.ssciKlcii 
Arbeiten   Veranlassun^ ;   hier  hatte  Fr. 
Wilhelm  durch  eini^e  Zeit  seinen  Wir- 
kunjrskrt i-.,   den   er  alur  Ivdd  mit  einer 
viel   längeren    Thätigkeit  im  Hochbau- 
Bureau  der  SQdbahn  vertauschen  sollte, 
während  HotTmann's  Arbeiten  dnreli  lanye 
Zeit  den    Nordbahnbauten   das  eigen- 
thttmliche  Gepräge  gaben.  Die  ausgedehn- 
teste Umgestaltung,  die  eingreifendste  . 


Veränderung:  betraf  das  Wiener  Auf- 
n  il)nis;,rLh  a  ade  |  Abb.  Tafel  III,  Fi«.  IV, 
und  Tafel  IV,  Fig.  1],  das  von  HofTmknn 
[i85() — 1>>(>5)  seine  jetzige  (>estalt  er- 
hielt. Die  lür  die  Weiterentwicklung 
des  Verkehrs  so  günstige  Situirung  und 
allgemeine  Anordnung  dieses  Bahnhofes 
er|.:ab  gerade  für  den  Architekten  grosse 
Erschwemngen.  Die  geringe  Tide  des 
ihm  {je^ebenen  Hauplatzes,  die  grosse 
Zahl  der  ertbrderliclien,  nieht  unmittelbar 
vom  Verkehr  bedingten  Käume  für  Ad- 
ministrations-,  Restaurations*  und  andere 
Zwecke  behinderten  eine  freie  Disposition. 
Eine  rege  Phantasie  verleitete  den  Archi- 
tekten zur  Anwendungspatromanischerund 
maurischer  Motive,  welche  einen  reichen 
ornamentalen  Schmuck  begünstigten  und 
enge,  hochschlanke  Verhältnisse  im  Ge- 
folge hatten  [vgl.  Abb.  2(y(^],  Thürme  und 
Zinnen  dem  Streben  nach  einer  bewegten 
Silhouette  zur  Verfügung  stellten.  Dieser 
mmantische  (Irundzun  j^ibt  dem  Bau  in 
vielen  Hinsichten  eine  Sonderstellung. 
Seine  gediegene  und  soru faltige  technische 
1  >urchlührung  zeugt  aber  für  die  Wandlung 
der  allgemeinen  Anschauungen  über  die 
Bedeutung  von  Bahnhofsbauten ;  wo  sonst 
mit  ^rösster  Sparsamkeit  je.lein  .Selinuick 
aus  dem  Wege  gegangen  wurde,  war  nun 
eine  Prachtentfaltung  in  echtem  Baumate- 
rial möjjlich,  die  das  .Staunen  der  Zeitge- 
nossen erregte.  Die  allgemeine  Anordnung 
ist  die  einer  reinen  Durchgangsstation,  wo- 
durch die  AngUederang  an  andere  Bahn- 
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h^ffsAnlHtitn  Khr  b«i;3n^tii^  wird.  Wäh> 
rend  hi«r  die  Bcdin^uns;en  für  die  Entwick- 

htTi'^  der  fklt-is^.ir.:  ::^'c  yl  lcklichcT  waren 
ah  iür  dtn  Hf^hhau,  trat  der  erilt{c;;eii- 
ge^etzte  Fall  ein,  a!>  die  An  la^en  vor 
der  Bclvederelinie  in  Wien  einer 
L'fnge»taltun({  anterzf  ^en  wur  Jen.  Au»  Jen 


I  *«^>9  und  I  *^74  wurde  der  Umbau  des  alten 
Wiener  AuthahrRs:;ebiudes  der  Glo^;:;- 
nitzer  Bahn  vüzogen.  'Vyl.  \hh.  267, 
Taicl  III.  F14.  III,  und  Talel  IV.  Fig.  II.] 
(jü-.i-ti^c  Bedininuigen  des  Programms  und 
der  bestehenden  Verh.iltr,i<*e  ermö;;Uchten 
eine   klare,    einlache    und  ^OSSrSomii^c 


AM  SM.  llicKcnbciw  dM  WteiMr  Meidkabnbofm.  (>V7.] 


slUllichcu  Staat^lMluRii,  der  Franz  Joscfs- 
( >ricutbal)n  uiul  amiLtcn  rtiterncliinunt^eii 
liattc  sich  die  S(ldi>alin-<  iesellscliaft  tje- 
luKItt,  wcitlie  beitii  .Ausbau  ihrer  Linien 
iiiiil  bd  der  l'in^e>.taltnnn  der  bestellenden 
I Ii »clilia Ilten  dem  Arehilekten  W.  Flat- 
tich  iiiul  seinem  inzwischen  lieranyczo- 
liLiiva  .Mitarbeiter  Kr.  Wilhelm  einen 
}{rosM'ii  WirkunKskrciü  |{ub.  Zwischen 


Disposition,  die  lan^e  Bauzeit  eine 
sortjlalti^e  und  solide  Durchführung  in 
Kutein  Steinmaterial.  Uei  der  ersteren 
fiel  sehr  in  die  Wa^jschale,  dass 
ein  eigenes  x\dministrations-  und  ein 
davon  (retrcnntes  Kestaurationsgebaude 
bestanden,  wekhe  .Anlaj^en  inzwischen 
erweitert  worden  waren.  Die  Stellung 
des  Gebäudes  vor  den  Geleiseenden  er* 
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A>ib.  Kfj.    Die  lldllc  de«  WIeucr  SUdbdhahittc«  in  rnibüii  begriffen.  [I*<7U.| 


>{ab  eine  gesclilossene  Baumasse,  die 
opulente  Vestibüle -Anlage  [Abb.  26S],  die 
Anordnunjj  breiter  Stirn-  und  Längsperrons 
gestattete  den  Warteräumen  eine  unterge- 
ordnete Rolle  zuzuweisen  und  so  konnte 
hier  in  einfaclier  und  glücklicher  Form 
eine  räumlich  und  ästhetisch  befriedigende 
Anlage  geschaffen  werden,  die  selbst  bei 
dem  ungewöhnlichen  Anwachsen  des 
Personenverkehrs  nach  25jährigem  Be- 
stände ihren  Zwecken  gut  entspricht. 
Aber  auch  die  ruhige  und  vornehme 
architektonische  Wirkung  des  .Aufbaues 
ist  hervorzuheben,  bei  welchem  Flatticli 
mit  Anlehnung  an  Schinkel  und  antike 
Vorbilder,  jene  einfache  Formensprache 
wählte,  die  so  gut  mit  den  grossen  Kaum- 
und Massendispositif)nen  harmonirt. 

Wesentlich  schwieriger  war  die  Anlage 
des  .Staatsbahnhofes  [.■\l>b.  Tafel  III. 
Fig.  II.  und  Tafel  IV,  Fig.  III|  [l «67  — 1870 
in  Wien  architektonisch  befriedigend  zu 
li'isen,  welcher  mit  dem  Haue  der  Linie 
Wien-Brünn   und    der   Verbindung  des 


mährisch-böhmischen  mit  dem  ungari- 
schen Netze  der  ( lesell.schaft  aus  dem 
alten  sogenannten  »I'ressburger  Bahn- 
hof« sich  entwickelte.  Es  war  zwar 
auch  hier  durch  den  günstigen  Umstand, 
dass  die  Gesellschaft  in  der  Stadt  ein 
eigenes  ansehnliches  Admini.strationsge- 
baude  errichten  liess,  ein  hinderlicher 
Bestandtheil  des  l'rogrammes  eliminirt, 
allein  die  Nähe  des  Arsenals  und  die 
damit  zusammenhängende  Bedingung 
der  K'ücksichtnahme  auf  eine  fortificato- 
rische  Luftlinie  verbot  jede  ansehnliche 
llölienetitwicklung.  Die  allgemeine  Dis- 
position bot  viele  Vortheile.  Durch  Sen- 
kung der  hochgelegenen  (leleise  wurde 
ein  sehr  grosses  ebenes  Terrain  geschaf- 
fen, auf  dem  für  einen  ausgedehnten 
fächerf<>rmig  angeordneten  Frachtenbahn- 
hof und  den  mit  Längsgebäuden  dem 
Typus  einer  Durchgangsstati<»n  entspre- 
chend angeordneten  neuen  Personenbahn- 
hof i'lat/  war.  Dieser  erhielt  eine  .sehr 
klare  C  irundrissdi.sposition. 
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Der  Hochbauchef  der  Gesellschaft, 
Architekt  K.  Schumann,  nahm  fran- 
zösische Vorbilder  in  Verwendung  und 
wies  diesen  entsprechend  der  Ge- 
päcks-Auf- und  -Abgabe  die  gebührende 
Rolle  im  Gebäude  zu,  indem  er  im  Ab- 
fahrts-  und  Ankunftstracte  grosse  Ge- 
päckshallen anordnete;  sie  fügen  sich 
der  (iesammtanordnung  der  Räume 
organisch   ein,    welche  als  typisch  für 


schieben  und  füllte  die  ganze  Strecke 
von  der  Belvederelinie  bis  Meidling  mit 
den  zu  ilirer  Endstation  gehörigen  An- 
lagen aus.  Wir  sehen  da  einerseits  die 
verschiedensten  Hochbauaufgaben  in  ihrer 
Weiterentwicklung;  die  ausgedehnten 
Werkstätten;  die  Gasanstalten  und  Heiz- 
häuser, die  Magazine  und  Schupfen, 
Wasserstationen,  Remisen,  Depots  und 
.Arbeiter- Wohnhäuser. 


Abb.  MB.   Vorballe  de«  neuen  Wiener  SUdbahnhofc«.   (lH73  l 


eine  Hauptstation  mit  Längsgebäuden 
gelten  kann.  Der  .Aufbau  bietet  aller- 
dings keine  einwandfreie  Lösung,  nach- 
dem er  sich  nicht  ungehindert  entwickeln 
konnte.  Im  Zusammenhang  mit  dem 
Südbahnhofe  bildete  sich  eine  Verkehrs- 
anlagc  von  grossartigen  Dimensionen 
und  reicher  Mannigfaltigkeit  in  der  Lö- 
sung verschiedenster  Aufgaben  heraus. 
W'ährend  die  Staatseisenbahn  sich  in 
der  Urcitenrichtung  entwickeln  konnte, 
war  die  .Südbahn  gezwungen,  in  der  Län- 
genrichtung zu  erweitern,  sie  musste  ihren 
Frachtenbahnhof  nach  Matzleinsdorf  ver- 


Jede  dieser  Aufgaben  war  im  Laufe  der 
Jahre  durch  .Studien  und  Versuche  immer 
zweckmässiger  und  vollkommener  gelö.st 
worden,  bis  sie  endlich  in  einigen,  den  mo- 
dernen technischen  .Anforderungen  ent- 
sprechenden Tj-pen  ihren  Ausdruck  fand, 
die  dann  als  Gemeingut  der  Eisenbahn- 
Techniker  allgemeine  Verbreitung  und 
Anwendung  fanden.  Andererseits  können 
wir  da  beobachten,  wie  sich  diese  Hoch- 
bauanlagen unter  sich  gnippiren  und 
innerhalb  des  grossen  Rahmens  der  Ge- 
samnitanlage  abgeschlossene  Baugruppen 
bilden,  die  selbst  schon  für  sich  die  Aus- 
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dehnung  der  gjössten  alten  Gesammt- 
anlat^cn  übertreffen. 

Die  Hfdürfnisse  des  Z  ii  >x  r  d  e- 
riinjrsdicnstes,  des  Gütertrans- 
portes, des  Verschub-  und  Kan^jir- 
dienstes  und  endlich  das  Golonie- 
System  für  \V  <>  Ii  n  ^e  b  ü  ud  e  führten 
zu  solchen  selbstündij^en  Theilen,  die  je 
nach  den  Haupterfordernisseti  und  localen 


wicklunK  und  Vervollkommnung  verfolgen 
zu  kleinen.  Diese  Vervollkommnung 
wurde  durch  die  Einführung  des  Nor- 
malienwesens erleichtert,  die  früher  oft 
willkürlichen  und  zufälligen  FZinflUssen 
unterliegende  Mehandiung  der  Kisenbahn- 
I  lochbauten  wurde  svstematisch  geregelt. 

IJesondere  Ausbildungen  blieben  im 
Allgemeinen  mehr  den  Endstationen  vor- 


Abb.  IAq.    Aufuahint^chtiudc  und  RctlauratioovccMlude  Kufutcln  [SUdtuhn]. 


Verhältnissen  der  einzelnen  End-  und 
Zwischeiistationen,  an  verschiedenen 
Orten  besonders  bevorzugt  und  aus- 
gebildet wurden.  Aus  den  räumlich  be- 
schriinkten  Bahnhöfen  von  ehedem  sind 
so  Systeme  von  zwecklich  verschiedenen 
Anlagen  geworden,  die  erst  in  ihrer 
Aneinanderreihung  ein  vollständiges  Bild 
eines  modernen  Bahiihofes  geben.  Ks 
ist  begreiflicherweise  nicht  ni< »glich,  hier 
auf  die  Entwicklungsphasen  dieser  Special- 
anlagen niiher  einzugehen.  Wir  müssen 
unsere  Aufmerksamkeit  in  erster  Linie  auf 
die  für  den  !*ers<iiieiiverkehr  wichtigen  Ge- 
bäude beschränken,  um  wenigstens  in  die- 
sem schwierigsten  und  wichtigsten  Theil 
des  Eisenbahn-Hochbaues  die  stetige  Ent- 


behalten, während  im  l'ebrigen  so  viel 
wie  miiglich  die  Verwendung  vorhan- 
dener guter  E('>sungen  Blatz  griff.  Die 
durch  das  Baumaterial  und  andere  locale 
Einllüsse  gebildeten  Bedingungen  ver- 
ursachten in  erster  Ijnie  die  Variationen, 
welche  diese  allgemein  giltigen  Typen 
in  ihrer  Weiterbildung  erfuhren.  Zu  den 
hervorragendsten  und  einflussreichsten 
•Arbeiten  auf  diesem  Gebiete  zählen  die 
Bauten  der  .Südbahn,  welche  unter 
Klattich's  Leitung  auf  den  Linien  Inns- 
bruck-Bozen (eriJtTnet  1867),  und  V  i  1- 
l  a  c  h- F  r  a  n  z  e  11  s  f  e  s  t  e  [ er«">tTnet  1871], 
und  anderwärts  ausgeführt  wurden.  [Vgl. 
.Abb.  2(>9  und  272  sowie  Tafel  \'.]  Der 
L'mstand,  dass  bei  diesen  beiden  Gebirgs- 
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Abb.  370.    Millcltrai.t  de»  Nurdwestbübnbnfe»  ia  Prag.  [t**72.] 


bahnen  Bruch.steine  und  Hausteine  ver- 
schiedenarlif^ster  Heschaffenheit  verwendet 
werden  konnten,  ohne  dass  der  Bau- 
öconomie  Nachtheile  zu  erwachsen  brauch- 
ten, und  das.s  die  Durchtührun};  der  Pläne 
und  Uetailzeichnun^^en  mit  gn)ssem  Ge- 
schmacke  und  vollkommenster  Sach- 
kenntnis erfolgte,  sichert  den  Hochbauten 
dieser  Linien  eine  bleibende  Bedeutung. 
Die  Behandlung  desZiej^elrohbaues  in  Ver- 
hindunjj  mit  Haustein  und  des  Bruchstein- 
rohbaues mit  Haustein,  dann  der  sichtbaren 
Holzconstructionen  in  den  Dachstr>ckcn, 
die  Kombination  von  Holz-  und  Kisen- 
constructionen  bei  \'cranden  etc.  sind  bei 
diesen  StationsgebHuden  ebenso  sorg- 
fältifr  als  jjlücklich  in  constructiver  und 
formaler   Hinsicht  durch)retührt. 

Als  charakteristische  Beispiele  mögen 
Spital  an  der  Drau  [Ziegelrohbau], 
Tüblach  [Abb.  Tafel  V|,  Lienz  (Bruch- 
steinrohbauj  herausgegriiVen werden.  Durch 
Gruppirung  stockhoher  und  ebenerdiger 
Trade,  durch  Belebung  des  .Mauerwerks 
mit  Eckarmirungen,  durch  Ausbildung  der 


Dachgiebel  und  Schöpfe  wurden  die  Ge- 
biludemassen  gegliedert,  wurde  die  Sil- 
houette bewegt,  so  dass  die  freie  Lage 
der  Stationsgebäude  ausgenützt,  die  Rück- 
sicht auf  die  landschaftliche  Umgebung 
betont  erscheint.  Man  kann  behaupten, 
dass  diese  Gebäude  Schule  machten, 
dass  nirgends  früher  und  besser  der 
Gharaktei  einfacher  ländlicher  I*-i.senbahn- 
Hochbauten  getroft'en  wurde,  als  in  den 
Hochbauten  der  Südbahn.  Ks  gingen 
daher  auch  aus  dem  Hochbau-Bureau 
der  Südbahn  zahlreiche  Kräfte  hervor, 
welche  bei  anderen  Unternehmungen 
die  Studien  der  Südbahn  fruchtbringend 
verwertheten.  So  wurden  von  dem  .\rchi- 
tekten  C.Sehl  im  p  [iS()q  bis  1H72]  die 
Hochbauten  der  N  o  r  d  w  e  s  t  b  a  h  n  durch- 
geführt, bei  denen  allerdings  auf  die 
Verwendung  von  Putzbau  und  auf  Ver- 
einfachung der  .-\usstattung  Rücksicht 
genommen  werden  musste.  [Vgl.  Bd.  I, 
2.  Theil,  Abb.  .\-  und  4S.]  Im  Bahn- 
hofe "Prag  der  .Nordwestbahn  wurde 
der   \' ersuch   gemacht,   dem  .Mittelbau 
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durch  eine  Portalarchitektur  im  Sinne 
der  riimischen  Triumphbögen  besondere 
(leUun'x  zu  verschaffen  —  allerdings 
auf  Ktisten  der  (ihrigen  liautheile,  welche 
schmucklos  blieben.   [Abb.  270.] 


werden  und  blieb  als  vereinzelte  Lcistunjj 
eines  aus  Deutschland  bcrulcnen  Archi- 
tekten ohne  Contact  mit  einheimischen 
Traditiimen.  Iiier  wurde  in  der  Absicht, 
der  Halle   im  Mittelbau  eines   quer  vor 


Ai>!v  .71.    Vcktitnilc  des  lUhnbflfc«  Tctücbcn.  [t»}l.] 


Auch  der  Tetschener  Hahnhf>f  ( Abb. 
27 ij  weist  in  seiner  Aussen-.\rchitektur 
antikisirende  Klemcnte  auf  (.Architekt 
Frey]  und  besitzt  im  Innert»  gute  Raum- 
wirkungen. 

Der  Wiener  Bahnlmf  der  Niirdwest- 
bahn  (von  W.  B.lumer  1H70  bis  187^] 
[Abb.  Talel  III,  Fig.  I.  und  Taiel  VI, 
Fig.  III]  muss  zu  den  Versuchen  gerechnet 


die  (  teleiseenden  gelegten  und  vorwiegend 
zu  Administrations/wecken  bestimmten 
(lebäudes  einen  architekttmischen  Aus- 
druck zu  geben,  einem  schwer  zu  liisenden 
baulichen  Problem  nahe  getreten.  Ks  ist 
kein  Zweifel,  dass  gerade  die  r.lumliche 
Grossartigkeit  der  Bahnhofshalle  dem 
Architekten  das  .Mittel  an  die  Hand  gibt, 
ein  EmpfangsgcbiUide  in  monumentalem 
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Abb.  373.   Miticllriwi  de»  SUiIbabnbofci  in  Grax. 


Sinne  zu  behandeln;  dann  wird  aber 
stets  die  Einbeziehung  von  Traden, 
wclcliezu  Wohn- und  V^erwaltungszwecken 
dienen  sollen  und  naturgemäss  viele 
kleinere  Räume  mit  bescheidenen  Axen- 
weiten  enthalten  müssen,  als  schwer- 
wiegendes Hindernis  empfunden  werden, 
wie  dies  in  dem  vorliegenden  Falle  er- 
kennbar ist.  Die  Grundriss-Anordnung  des 
Wiener  N'ordwestbahnh«)fcs  wurde  mit 
Rücksicht  auf  eine  künftige  Erweiterung 
projectirt,  so  dass  das  heute  bestehende 
EmpfangsgcbUude  eigentlich  nur  die 
grössere  Hülfte  des  für  die  Zukunft  be- 
rechneten Baues  bildet. 

Der  fast  gleichzeitig  für  die  Franz 
( ose  f- Bahn  \an  den  Prager  .Archi- 
tekten L'llmann  und  Barvicius  entwor- 
fene und  1872  vollendete  Bau  des  Auf- 
nahmsgebiiudes  in  Wien  [.Abb.  Tafel  III, 
Fig.  V,  Tafel  VI,  Fig.  II]  wurde  im  Gegen- 
sätze zum  Nordwestbahnhofe  räum- 
lich beschränkt  angelegt  und  musste 
schon  nach  seiner  Einverleibung  in  das 
Xetz  der  k.  k.  Staatsbahnen  einer  Er- 
weiterung unterzogen  werden ;  er  gehi'>rt 
wie  der  Bahnhof  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  und  der  \t>rdwestbahn  in  Wien 
zu  jenem  Typus  von  Bahnhofsanlagen 
mit  getrennten  Eängsgebäuden  für  .An- 
kunft und  Abfahrt,  welcher  sich  durch 
ein  vor  die  Geleiseendcn  gestelltes  Ad- 
ministrati«jnsgebäude  dem  Typus  der 
eigentlichen  Kopfstation  mit  Kopfgebäu- 


den nähert.  Das  Amtsgebäude  schliesst 
sich  an  die  Längstracte  unmittelbar  an 
und  ist  ohne  grosse  Ansprüche  als  ruhige 
und  würdige  Baumasse  mit  zwei  thurm- 
artigen  Aufbauten  gegliedert. 

Auch  den  stattlichen  Prager  Franz 
J  o  s  e  f -  B  a  h  n  h  o  f  haben  dieselben  Archi- 
tekten geschatlen. 

Das  jüngste  Wiener  Aufnahnisgebäude, 
welches  am  Ende  einer  neuen  Bahn- 
anlage errichtet  wurde,  ist  vorläufig 
noch  das  1881  eröffnete,  vom  .Archi- 
tekten F.  von  Gr  über  entworfene  Ge- 
bäude der  .\  s  p  a  n  g  -  B  a  h  n .  [ A  bh.  Tafel 
IV,  Fig.  V,  Tafel  VI.  Fig.  V.]  Es  ist  ein 
langes,  eintractiges  Empfangsgebäude  pa- 
rallel zu  den  Geleisen  n>it  ebenerdigem 
^t ittelbau  für  öffentliche  Räume  und 
Eckpavillons  nach  dem  Typus  der  Längs- 
gebäude für  Durchgangsstationen.  Die 
entsprechend  reichliche  Dimensionirung 
der  Vestibules  und  Warteräume  und  die 
Obersichtliche  Gnmdrissdisposition  machen 
diese  Anlage  zu  einer  charakteristischen 
für  die  gegebenen  bescheidenen  Verkehrs- 
verhältnisse. Es  fehlt  hier  eine  Hallenan- 
lage, welche  durch  einen  langen  Einsteig- 
perron ersetzt  wird ;  was  man  in  früheren 
Tagen  sehr  gerügt  hätte,  findet  heute 
immer  mehr  Verbreitung;  üconomische 
Rücksichten  einerseits  und  die  Rücksicht 
auf  Erweiterungsfähigkeit  andererseits, 
machen  die  Hallen  in  Oesterreich  immer 
seltener,  während  die  Vermehrung  der  Cie- 
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leisezahl  und  der  ( Irundsatz  der  Vermei- 
dung; von  ( leleise-L'eherschreitunjjen  die 
Kinsteiyperrons  mit  Flugdächern  immer 
zahlreicher  werden  lassen.  Haben  die 
grossen  Hailenbauten  in  Oesterreich 
überhaupt  keinen  fruchtbaren  H<jden 
geliniden,  so  zeigen  die  jüngsten  Neu- 
bauten nur  immer  mehr  die  Bevor- 
zugung   bedeckter     Perronanlagen  in 

Verbindung 
mit  l'crsonen- 

durchgangs- 
Tunnels. 

Es  möge 
bei  dieser  Ge- 
legenheit ein 
Rückblick  auf 
die  Entwick- 
lung der  eiser- 
nen Hallendä- 
cher in  Oester- 
reich gestattet 
sein,  welcher 

die  geringe 
Betonung  und 

Verbreitung 
derselben  er- 
kennen lassen 
wird. 


Abb.  17).   RtibmUcb-iuäbriKchc  Trdnii%'cr»albiibn 


Halle  Uli  iiht^cit  und  die 
ErjrtinzinifrsmlZi'. 

Die  älteste  eiserne  Hallenconstruction 
Oesterreichs  lindet  sich  in  Krakau,  bei 
dem  im  Jahre  1H45  durch  die  Krakau- 
Oberschlesische  Bahn  errichteten  Auf- 
nahmsgebäude; sie  weicht  derzeit  einer 
neuen  .Anlage.  Die  Halletiweite  von  2S  tu 
wurde  in  einer  dreiscliiftigen  Anordnung 
durch  zwei  Säulenreihen  untertheih.  Die 
geradlinigen  Binder  zeigten  ein  leichtes 
Stabwerk  in  einer  dem  belgischen  System 
verwandten  Anordnung. 

Der  historischen  Folge  nach  ist  die 
Halle  im  Aufnahmsgebäude  der  Kaiserin 
Elisabeth- Bahn  in  Wien  zu  erwähnen 
[.Abb.  257],  welche  die  lichte  Weite  von 
27*4  m  mit  einem  Dachstuhle  nach  dem 
System  I'olonceau  ohne  /wischenstützen 
überspannt.  Dieses  System,  welches 
durch  die  leichte  und  elegante  Form  der 
Binder  das  ,\uge  befriedigt,  wurde  in 
Wien  auch  bei  einigen  anderen  grösseren 
Hallen  angewendet,  so  bei  der  des  Süd- 


bahnhofes [Abb.  267]  fllr  ^(ri  ui  Spann- 
weite und  beim  Franz  Josef  -  Bahnhofe 
[Abb.  Taf.  VI,  Fig.  II]  mit  2»7  w 
Breite.  —  Weniger  günstig  ist  der  Ein- 
druck, den  die  schweren,  parabolischen 
Sichelträger  machen,  welche  beim  Nord- 
westbahnhofe zur  Bewältigung  der  .Spann- 
weite von  39;»  angewendet  wurden;  beim 
Nordbahnhofe  hat  man  auf  eine  dreischif- 

fige  Anlage  zu- 
rUckgegrift'en, 
wodurch  die 
32 '2  nt  grosse 

Hallenbreite 
wesentlich  ver- 
ringert wurde 
[um  circa  10;;/]; 
die  Dachnei- 
gung ist  eine 
verhältnismäs- 
sig steile,  es 
konnte  hier  ein 
System  von 
Gitterträgern 
mit  Mindern  in 
der  Kielbogen- 
form  angewen- 
det werden,  das 
keine  Ouerver- 
bindungen  zur  Aufhebung  des  Seiten- 
schubes benöthigt.  Dadurch  wurde  ein 
hoher  und  freier  Hallenraum  erreicht, 
aber  der  Nachtheil  beengter  F^insteig- 
geleise  in  den  Kauf  genommen.  Die 
Staatseisenbahn  -  ( iesellschaft  war  bei 
ihrer  W'iener  Halle  durch  die  Beschränkung 
der  HtUie  mit  Rücksicht  auf  das  nahe 
Arsenal  zu  einer  zweischifligen  .\nordtumg 
gezwungen.  [.Abb.  Taf.  VI,  Fig.  I.]  So 
führte  hier  die  grosse  Hallenbreite  von 
40  3  nt  zu  einer  Doppelanlage  nach  dem 
System  Polonceau. 

Zu  den  elegantesten  Hallenanlagen 
neuerer  Zeit  ist  die  des  Triester  Bahn- 
hofes der  Südbahn  zu  rechnen,  welche 
gelegentlich  der  Umwandlung  des  alten 
provisorischen  Personen  -  Bahnhofes  in 
eine  definitive  Anlage  zur  Ausführung 
kam.  [1HS3.I  Wie  beim  Wiener  Südbahn- 
hofe, haben  wir  es  hier  mit  einem  Kopf- 
gebäude und  einer  Kopfstation  zu  thun, 
bei  welcher  die  Hallenanlage  und  das 
Hallendach  massgebend  für  den  vorge- 
legten   Baukrtrper    wurden.    Die  \'esti- 
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Abb.  jjt.    AufnabaMigehaudc  der  SUdKabn  In  Tricst.  [iSSj.] 


bule- Anlage  in  der  Hallenbreitc  füllt 
auch  hier  einen  hervorragenden  Mittel- 
hau aus,  der  in  der  Fa<;adenbildunj; 
diese  Anordnung  zum  Ausdruck  brinjjft. 
[V<j!.  Abb.  274  und  275.]  Während 
jedoch  in  Wien  eine  geradlinige  liinder- 
form  auftritt,  wurde  in  Triest  eine 
segmentförmige  Trägerconstruction  mit 
leichten  Ouerverbindungen  als  Hinder- 
form für  das  Hallendach  gewählt,  dessen 
Spannweite  von  31  ni  jener  der  Wiener 
Anlage  nahe  kommt.  [Abb.  Taf.  VI, 
Fig.  IV.j 

Wie  aus  dieser  Uehersicht  erhellt, 
kann  man  wohl  im  Allgemeinen  be- 
tonen, dass  in  Oesterreich  den  Bahnhofs- 
hallen nicht  jene  hervorragende  Rolle 
im  Bahnhofsbau  zuliel,  weiclie  diese  Hau- 
theile bei  vielen  Anlagen  des  Auslandes 
spielen,  was  übrigens  mit  der  relativ 
langsamen  Verbreitung  des  Eisens  als 
Baumaterial  des  Hochbaues  in  Oester- 
reich zusammenhängt. 

Die  weitgehende  Einflussnahme  des 
Eisenconstnicteurs   auf  die  Disponirung 


von  Hochbauprojecten  gehört  aber  auch 
einer  jüngeren  Epoche  an,  als  jene 
grossen  österreichischen  Anlagen  und 
macht  sich  naturgemäss  in  neueren 
Arbeiten  auch  bei  uns  immer  mehr 
fühlbar.  Seit  dem  vollständigen  Sieg 
des  gewalzten  Baueisens  (Iber  das  ge- 
gossene kann  man  beobachten,  wie  ge- 
wisse Aufgaben  des  Eisenbahn  -  Hoch- 
baues besonders  zu  \' ersuchen  herange- 
zogen werden,  das  Eisen  principiell  als 
Constructionsmaterial  zu  verwerthen.  Die 
Rücksichtnahme  auf  freie  Circulation 
von  .Vtcnschen  und  Waaren  drängte  zur 
Beseitigung  von  Zwischenslützen  und 
Xwischenmauern ;  die  grösseren  Anfor- 
derungen an  Licht  und  Luft  begünstigten 
die  .\nwL-ndung  von  Oberlicht-Beleuch- 
tungen und  abnorm  grossen  Fenster- 
<>ft'tumgen.  Die  wachsenden  Kaumbedflrt- 
nisse  führten  zu  ungewöhnlichen  Aus- 
massen der  Vestibüle  und  Säle,  zu  grossen 
Spannweiten  der  Decken  und  Dächer. 
Endlich  waren  Rücksichten  auf  rasche 
Herstellung,  ohne  Störung  bestehender 
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Verhältnisse,  auf  Feuersicherheit  und  tionsmatcriale  und  im  Zusammenhange 
Dauerhaftifjkeit  in  vielen  Füllen  sehr  mit  Eisen  traten  hinzu,  um  dem  Bau- 
von  Einfluss.  ^  Clonstructionswesen    wiclitige    und  um- 
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Verbesserungen  in  der  Ziegeltechnik, 
Ueberhandnahme  der  Anwendung  des 
Cementes  als  Bindemittel  sowie  seine 
Verwendiuig  als  selbständiges  (lonstruc- 


wälzende  Hilfsquellen  zu  erschliessen, 
deren  sich  der  Eisenhahn-Hi)chbau  früher 
als  viele  andere  Hochbaugcbietc  bemiich- 
tigte.     Neue    charakteristisch  moderne 
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Klemcntc  bereicherten  in  formaler  Hin- 
sicht nun  auch  die  Ausdrucksweise,  die 
Formensprache,  welche  sich  immer  mehr 
von  jenen  noch  unbeholfenen  und  oft 
scliw  erfalli<;jen  Elementen  und  Typen  ent- 
fernte, deren  sich  die  iiiteste  Epoche  des 
Eisenbahn-Hochbaues  bediente.  Solche 
Umwillzun;ien  jj;in;fen  in  Oesterreich  nur 
nicht  so  rascli  vor  sich,  wie  anderwärts, 
waren  docli  die  yri)ssten  baulichen  Auf- 
gaben bereits  in  einer  gründlichen  Weise 
ireliist,  welche  für  lange  Zeit  die  Auf- 
merksamkeit der  F'rojectanten  auf  kleinere 
und  engere  Gel>iete  verwies. 

Während  also  noch  zu  Ende  der  .Sech- 
ziger- und  zu 
Beginn  der  Sieb- 
ziger-Jahre m 
Wien  allein  fünl 
grosse  Endbahn - 
hiVfe  ihre  .-\u-- 
bildung  fanden. 

brachte  die 
nächstfolgende 
Zeit  mehr  eine 

Verwerthung 
der  gewonnenen 
Erfahrungen  bi  i 
kleineren  .\v.\- 
gabcn  in  dt  n 
Provinzen.  Nun 
machten  sich 
auch  ilberall  die 
wohlthätigen  F'olgen  jener  gediegenen 
.Schulung  bemerkbar,  welche  insbesondere 
in  den  Arbeiten  der  .Staatsbahn  und  Scid- 
l\ilin  gelegen  war.  Ihre  Nachwirkung 
zeigte  sich  in  einer  Reihe  von  Leistungen, 
welclic  über  die  ganze  Monarchie  ver- 
breitet sind  und  die  Namen  ihrer  Ur- 
heber: Grosser,  Plank,  Grund, 
I )  a  c  h  I  e  r ,  Setz  und  l'  n  g  e  r  an  die 
früher  genannten  anreihen.  Ueberall  dort, 
wo  ganz  neue  Anlagen  entstehen  konnten, 
zeigt  sich  das  Streben  nach  V'erwerthung 
und  Weiterbildung  des  bisher  Erreichten 
deutlich.  So  z.  M.  als  der  Staat  sicli 
der  Ergänzung  des  Hauptnetzes  ati- 
nalun. 

Die  Linien  Tarvis  -  I'ontafel, 
I  II  n  s  b  r  u  c  k  -  L  a  n  d  e  c  k,  die  M  ö  h- 
mische  T r  a  n  s  v e r  s a  1  b a  Ii  n  bringen 
in  verschiedener  Riclitung,  je  nach  den 
durch    örtliche    N'erhältnisse  gegebenen 


Bc-tlingungen,  dieses  Weiterschreiten  auf 
begonnenen  Pfaden  zum  Ausdruck.  Das 
stattliche  Aufnahmsgebäude  in  Pontafel, 
die  zahlreichen  Zwischenstationen  der 
Arlbergbahn  [Abb.  Tafel  V|  (Fr. 
Setz)  verwerthen  in  anziehender  Weise 
das  Baumaterial  des  Cjcbirges;  die  ge- 
steigerten VerkehrsbedUrfnissedrücken  sich 
in  entwickelten  Cirundrissanlagen  aus 
und  die  etwas  derbe  formale  Behandlung 
der  Details  entspricht  den  seit  der  Er- 
bauung der  Pusterthallinie  gestiegenen 
Ansprüchen  an  Kaschheit  und  Ein- 
fachheit der  Durchführungsarbeiten. 
Während   im  Gebirge  der  Materialbau 

zur  Betonung 
des  Bruchstein- 
rohbaues mit 
massiger  Ver- 
wendung von 
Haustein  geführt 
hat,  sehen  wir  in 
jenen  Ländern, 
für  welche  das 
Ziegelmaterial 
charakteristisch 
ist,  den  Ziegel- 
rohbau zum 
Principe  erho- 
ben ;  wie  z.  B. 
bei  der  B  ü  h  m  1- 
s  c  h  e  n  T  r  a  n  s- 
versalbahn. 
[Abb.  27.^.]  In  noch  weitergehender  Weise 
führte  W.  Ast  in  .Mähren  und  Schlesien 
den  Ziegelrohbau  ein,  als  die  Ergänzungs- 
bauten der  Nordbahn  nach  ihrer  Con- 
cessions-Erneuerung  in  Angriff  genommen 
wurden.  (A.  Dachler.J  An  Stelle  des  fast 
ganz  eliminirten  Hausteins  wurde  d\»rch 
Anwendung  verschieden  getcmter,  d.  i. 
gelblicher  und  riUhlicher,  lichter  und  dunkler 
Favadeziegeln  ein  belebendes  Element  in 
die  Fat^adenbildimg  gebracht.  Für  die 
kleineren  Gebäude  blieb  die  Mitwirkung 
der  sichtbaren  hi'tizernen  Giebelwände  und 
Dachvorsprünge  wesentlich.  [Vgl.  .Mla- 
detzk<».  Tafel  V.j  Bei  gr<»sseren  Aufgaben, 
wie  in  Teschen  [vgl.  Hd.  I,  2.Theil,  Abb.  73], 
Bielitz,  Ostrau,  wo  es  sich  um  .Xufnahm.s- 
gebäude  von  ansehnlichen  Dimensionen 
handelte,  wurde  durch  pavillonartige  .\us- 
bildungeinzelnerGebäudetheile  und  steilere 
Dachte  innen    die    W  irkung  der  sonst  zu 
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Abb.  377.   ringeitMltetci  AurnabuiagcbJludc  Krakau  der  Nordbabn  [l<^] 


niedrigen  Bauniassen  gehoben  und  im  Auf- 
bau eine  lebhaftere  Gruppirung  erzielt. 
Die  Flächen  erhielten  durch  die  Theilung 
mit  Bändern  und  Lisenen  au^  hellen 
Ziegeln  gegenüber  den  glatten  Mauergrün- 
den aus  dunklerem  Material  die  nöthige 
(Jliedcrung,  welche  bei  dem  Mangel  star- 
ker Gesimsbildungen,  bei  der  Vermeidung 
aller  compiicirten  Kormsteine  niithig  war. 

In  Bezug  auf  die  Grundrissbildung 
wäre  der  Bahnhof  Zauchtl  [.\bb.  2j(^] 
besonders  zu  erwähnen,  als  Typus  einer  in 
Oesterreich  verhältnismässig  selten  ange- 
wendeten Anlageform.  Es  ist  ein  Insel- 
bahnhof, bei  dem  das  Hauptgebäude  auf 
zwei  Langseiten  von  Geleiseanlagcn  ein- 
gefasst  ist  und  auf  einer  Schmalseite 
gegen  die  Zufahrtsstrasse  stösst.  V<jm 
Vestibüle  aus  ist  eine  'l'unnelanlage  zu- 
gänglich gemacht,  welche  die  Verbin- 
dung mit  einer  abseits  liegenden  End- 
station einer  fremden  Localbahn  her- 
stellt. [Zauchtl-Neutitschein.]  In  der  Haupt- 
sache nähern  sich  die  Inselgebäude  den 
Kopfgcbäuden,  indem  ihre  .Synmietrie- 
achse  parallel  zu  den  Geleisen  gerichtet  ist, 
während  jene  der  Län^^sgebäude  senkrecht 
zu  den  (ieleisen  steht.  Als  wesentlicher 
Bestandtheil  der  .Anlage  tritt  ein  um- 
laufender Perron  hinzu,  der  einen  Ver- 
kehr län;;s  der  Geleise  und  von  einer  .Seite 

GcKhicbtc  der  El^enbahnco.  II. 


zur  anderen  ermöglicht.  Wenn  diese  Per- 
rons nun  das  Gebäude  der  Vor-  und  Warte- 
räume und  Bureau.x  nicht  einschliessen 
können,  so  tritt  gewöhnlich  eine  Theilung 
in  zwei  Baugruppen  ein,  welche  eine 
Verbindung  des  I-ängsperrons  zwischen 
den  getrennten  Gebäuden  ermöglicht, 
wie  dies  in  Zauchtl  der  Fall  ist.  Am 
relativ  häutigsten  fmden  wir  die  Insel- 
bahnhr>fc  bei  den  neueren  .Anlagen  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn,  wie  z.  B. 
in  Deutschbrod,  Neu-Kolin,  Tinist.  Vsetat- 
Pfivor  etc.  Doch  haben  solche  Aufgaben 
in  Oesterreich  noch  nicht  zu  so  hervor- 
ragenden Hochbauten  V^eranlassung  ge- 
geben, wie  in  Deutschland. 

Umgestaltungen  und  neueste 
Anlagen. 

Die  grössten  und  häufig  auch  die 
schwierigsten  Aufnähen  des  Eisenbahn- 
baues fallen  in  dieser  jüngeren  Epoche 
zumeist  in  das  Gebiet  von  ausgedehnten 
UmgestaUungsarbeiten,  wie  solche  z.  B. 
im  Aufnahmsgebäude  Krakau  [.Abb.  277), 
Prerau,  Lundenburg  von  der  Nordbahn  oder 
von  den  k.  k.  Staatsbahnen  an  den  Wiener 
Aufnahmsgebäuden  der  Franz  josef-Bahn 
und  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  durchgeführt 
wurden  und  für  Lemberg,  Prag,  Pilsen 
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etc.  in  Projectirung  und  DuchfÖhrung 
begriffen  sind.  Wenn  hier  auch  dem 
Architekten  für  die  äussere  Gestaltung 
grosse  Fesseln  auferlegt  waren,  wenn  die 
Grundrisse  nicht  die  Einheitlichkeit  ganz 
selbständiger  Losungen  aufweisen  können, 
so  drückt  sich  wieder  gerade  bei  solchen 
Arbeiten  oft  am  deutlich.sten  das  Wach- 
sen der  Bedürfnisse,  die  Aenderung  in 
den  Anschauungen  aus.  Die  Begriffe 
von  Raumgrösse,  die  Forderungen  an 
Luft  und  Licht,  das  Verlangen  nach 
breiten  Communicationswegen  sind  so 
gestiegen,  dass  ganze  alte  Gebäude- 
theile  aufgebraucht  werden,  um  einen 
einzigen  neuen  Saal  zu  schaffen,  dass 
sich  die  neuen  Conturen  in  weiten 
Entfernungen 
um  den  alten 
Kern  legen. 

Manchmal 
werden  neue 
Gebäude  ne- 
ben die  alten 
gestellt,  wie 
in  der  Xord- 

bahnstation 

Schönbrunn, 
wo  beide  als 
ein  Complex,  |" 

dann  ge- 
meinsam den 
neuen  Zwecken  zu  dienen  haben ;  und 
da  tritt  die  Grösse  und  Höhe  des  mo- 
dernen Hauses  neben  den  bescheide- 
nen Dimensionen  des  alten  Bestandes 
augenfällig  zu  Tage,  so  dass  dem  ehemals 
recht  würdigen  älteren  Gebäude  später 
eine  vergrösserte  Silhouette  gegeben 
werden  musste,  damit  es  neben  dem  statt- 
lichen Neubau  in  Ehren  bestehen  kann. 
Bei  solchen  Arbeiten,  die  meist  unter 
besonders  schwierigen  äusseren  Verhält- 
nissen, bei  Aufrechterhaltung  eines  leb- 
haften Verkehrs,  mit  grosser  Beschleuni- 
gung und  nicht  selten  auch  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Jjihreszeit  durchgeführt 
werden  müssen,  kommen  alle  Hilfsmittel 
der  modernen  entwickelten  Bautechnik 
in  Betracht,  wird  die  Leistungsfähigkeit 
der  Projectanten  wie  der  ausübenden 
Organe  auf  die  härteste  Probe  gestellt, 
wenn  die  Aufgaben  auch  selten  zu  den 
dankbaren  gehören.  Zu  den  wesentlichen 


Abb.  17S.    Neues  .MagailD  der  Nocdbahn  in  Brünn.  [lSv7.] 


Grundbedingungen  der  Arbeiten  früherer 
Epochen,  der  möglichst  hohen  Dauer- 
haftigkeit bei  weitgehender  Bauöconomie 
tritt  in  unserer  Zeit  die  Forderung  grosser 
Raschheit  der  Durchführung  in  den 
Vordergrund.  Es  ist  natürlich,  dass 
damit  die  Anwendung  erprobter  Con- 
structionsmittel  und  einfacher  Detail- 
bildung Hand  in  Hand  geht  Trotzdem 
aber  treten  gleichzeitig  immer  neue 
Aufgaben  an  den  Eisenbahn -Hochbau 
heran,  welche  Versuche  mit  ganz 
neuen  Constructionen  und  Verfahren  mit 
sich  bringen,  die  Gelegenheit  geben, 
für  wichtige  Verbesserungen  Erfah- 
rungsmaterial zu  sammeln.  So  waren 
die  ausgedehnten  Perronanlagen  mit  ih- 
ren Pult-  und 
Flugdächern 
eine  Veran- 
lassung, die 

Well- 
blcchdächer 
in  Verbin- 
dung mit  ei- 
sernen Stütz- 
constructio- 
nen  zu  ver- 
wenden. 
(Siehe  Abb. 
Tafel  VL  Fig. 
VII  und  VI  IL] 
Die  Personcndurchgangs-Tunnels,  welche 
infolge  ihres  Zusammenhanges  mit  den 
Aufnahmsgebäuden  rUcksichtlich  ihrer 
Ausbildung  in  der  Regel  auch  dem  Hoch- 
bau anheim  fielen,  brachten  die  Verwen- 
dung der  Monier-Gewölbe  mit  sich ;  grosse 
.Magazinsbauten,  wie  das  neue  Waaren- 
magazin  der  Nordbahn  in  Brünn  (Abb. 
27S],  begünstigten  die  Anwendung  des 
Stampfbetons  in  Verbindung  mit  Eisen- 
constructioncn.  Ebenso  wurde  das  Holz- 
cementdach,  die  bauliche  Verwendung  der 
Theerpappe  bei  Wänden  und  Dächern,  der 
Klinkerplatten  für  Böden  und  Wände, 
und  vieler  anderer  neuer  und  neuester 
bautechnischer  Errungenschaften  vom 
Eisenbahn- Hochbau  begünstigt,  und  es 
war  derselbe  für  diese  Neuerungen  schon 
dadurch  von  Bedeutung,  dass  die  grosse 
Ausdehnung  und  starke  Benützung  seiner 
Anlagen  eine  geeignete  Gelegenheit  zur 
Erprobung  der  Gediegenheit  neuer  Hilfs- 
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mittel  er»i;ab ;  iuczu  ti.it  die  Möglichkeit 
einer  sorgfäll)<;cn  Ucberwachung  und 
einheitlichen  Durchführung  der  Arbeiten, 
so  dass  nicht  selten  die  Erfahrungen 
des  Eisenbahn- Hochbaues  massgebend 
wurden,  wenn  es  sich  um  die  monumen- 
tnle  Venvcndnng  erprobter  Constrnctions- 
Ncuciun}^cii  handelte.  So  bildete  der 
Eisenbahn-Hochbau  ein  Arbeitsfeld  wich- 
tiger Art,  das  in  steter  Wechselwirkung 
mit  anderen  Baugebieten  blieb,  wenn  auch 
gerade  in  Oesterreich  diese  Thätigkeit 
einen  mehr  stetigen  und  internen  Charakter 
trug,  so  lange  die  Gelegenheit  zu  neuen 
grösseren  Leistungen  fehlte.  Ein  Ueber- 
greifen  in  ferner  liegende  Gebiete  der 
Baukunst  trat  titdeäsen  in  Oesterreich 
mitunter  auf. 

Schon  zu  Beginn  der  Sichziger-Jahre 
hatte  der  Bau  von  AJministrations- 
Gebäuden  im  Charakter  städtischer  Hri- 
vatbauten,  der  Bau  von  VVohnhäusem  als 
Capitalsanlage  für  Pensionsfonds  den  An- 
fang gemacht;  wie  z.  B.  die  hieher  gehöri-  | 
gen  Bauten  der  Oesterreichisch-rnij^ari- 
schen  Staatseisenbahn-Gesellschait  inWien  I 
und  Pest.  KiriLii  weiteren  Schrittuntemahm  j 
die  Sodbahn,  als  sie  damit  hei:faiiji,  an  kli- 
matischen Curorten  ihrer  .Strecke  itii  ( Ic- 
birge  und  an  der  See  Hotel-Anlagen  zu 
errichten,  auf  welchem  Gebiete  sich  bald 
auch  die  Kaiserin  Eli.sabeth-Bahn  bethä- 
tigte.  Diese  Unternehmungen  haben  insbe- 
sondere dadurch  ihre  Bedeutung  erhalten, 
dass  sie  im  Zusammenhange  mit  guten 
Eisenbahn- Verbindungen  einigen  Orten  zu 
ungeahntem  Aufschwung  verholfeti  haben, 
weiche  für  die  leidende  Menschheit,  ins-  j 
besondere  für  die  l^wirfiner  der  Retcba»  j 
haupt.stadt,  seither  von  wnliltluitigstem 
Einfluss  waren.  Damit  im  Zusammen- 
hang stand  ein  .Aufschwung  der  Alpen- 
und  See-IIutcis  im  .Mlgemeinen.  i^lenen 
der  ermuthigcnde  Erfolg  jener  vlur^li 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  geschailencn 
ersten  Einrichtungen  zugute  kam.  Dil 
immernoch  wachsenden  Anlagen  aul  il.ni 
St-mmering  »md  in  .-Xbbazia,  deren 
führung  von  W'illielm  geleitet,  von  l"r. 
Schüler  angt-rcsit  war,  die  älteren  von 
Flatticli  cnichtoten  und  ebenso  pruspe« 
rirendcn  llMtcis  in 'ruhlacli,  Landro,  .Sclilu- 
dcrbach,  die  von  Bise  hoff  ins  Leben 
gerufenen  Bauten  in  Zeli  am  See  und 


i  Tarvis  sind  in   er<5ter  Linie  zu  nennen. 

Wenn  diesen  Leistungen  auch  die  sorg- 
I  fältigste  und  aufmerksamste  Durchbildung 
zntheil   wurde,    so    spielen    sie  natur- 
gcmäss  doch  nur  eine  episodische  Koile 
unter  den  zahlreichen  neueren  Aufgaben 
des  Eisen ba!iti-Hnclib,^nes. 
I        Wesentlich  wichtiger  lür  seine  Zukuutt 
und   nicht   minder   abhängig   von  den 
,  modernsten   Anfoidernngen  entwickelter 
[  Verkehrsverhaltnissc  Miid  jene  .Vrbeiten, 
welche  wir  als  die  jQngsten  Leistungen 
des  Eisenbahnbaues  in  Oesterreich  zu 
begrUssen   haben.    Die  Gestaltung  der 
Wiener  Stadtbahn   brachte  ver- 
schiedene Aut'ixaben  mit  sicli,  welche  so 
recht  geeignet   waren,   neuen  Impulsen 
I  Raum  zu  geben. 

Der  Architekt  O.  Wagner,  welcher  zur 
Lösung  dieser  Aufgaben  benifen  war,  hat 
gerade  diesem  Moment  der  Neuerungen 
sein  Augenmerk  ztigtnvendct.  Hie  elien 
ihrer  Vollendung  entgegengehenden  Hau- 
ten [vgl.  Tafel  VII]  bilden  in  ihrer  kla- 
ren und  strengen  Disposition,  in  ihrer 
conscquenten  technischen  Durchbildung 
mit  Benatzung  und  Betonung  moderner 
Cnnstnictinneri,  in  der  Vermeidung  ver- 
brauchter und  \uii  fremden  Bedingungen 
übernommener  Formen  eine  drastische 
Illustration  zu  den  schriftlich  geäusserten 
Principicn   des   genannten  Architekten. 

Er  sagt  in  seiner  »Modernen  .Vrchitek- 
tnf  i  einerseits,  >dass  der  Architekt  trach- 
ten Xeuformen  zu  bilden,  oder  jene 
Formen,  welche  sich  am  leichtesten  unseren 
modernen  Constructionen  und  Bedürfnissen 
fügen,  also  schon  so  der  Wahrheit  am 
besten  entsprechen,  fortzubilden«.  Und 
ar>  anderer  Stelle :  ».  .  .  zur  ( 'omposition 
gelu  't  t  ferner  die  künstlerische  Oeconomie. 
Darunter  soll  ein  modernen  Begrift'en  ent- 
sprechendes, bis  an  die  äussersten  Grenzen 
reichendes  .Masshalten  in  der  Anwendung 
und  Durchbildung  der  uns  überlieferten 
Formen  verstanden  sein.«  Diese  Dogmen 
werden  iladurch  entsprechend  ergänzt, 
dass  ihr  Lrheber  in  der  »antikisircnden 
Horizontallinie,  der  tafelförmigen  Durch- 
bildung, der  grössten  Einfachheit  in  der 
Formgebimg«  einerseits  und  andererseits 
im  «energischen  Vortreten  von  Ccm- 
htruction  und  .Material«  das  Programm 
für  die  nächste  Zukunft  erblickt  £s 
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vsUx'.-.cfp.  vohl  ke:r.em  ZweifeL  das« 
Zunde  der  Ei^en^ahn-tfochbau  roa  dem 

<^jc'.;r.;{€n  ur.d  dem  Erfolge  5<>Lhcr  Ver- 
».;:.h«  und  fkstrebtingen  grosMäa  Vortbeil 
ziehen  kaim. 

Obwohl  in  mä-ssii^ereri  F'  rT.cn.  hat 
doch  auch  er  jene  zahlreichen  Wacd- 
Icr.j^en  in:t(;emacht,  «-dche  die  Archi- 
tt-  '  ..'^c^ebungen  dic-^s  Jahrhunderts 
ker.nreichneten.  «ir  brauchen  hier  nur 
an  dte  Verbuche  in  maurischem  rnid 
n.:t*  _  ;.;:tcr;i,r.trr.  Stil  2a  erinnern,  denen 
dte  Aüjjpurun^;  franz^ischer,  italienischer 
mid  auch  deutscher  Renaissance  gefolgt 
i't.  L'r.J  r.  iri  er'.rTneri  uns  wieder  jene 
neuesten  ArrH;iten  einen  Ausblick  in  die 
Zukunft,  welcher  den  Anschluss  an  jene 
älteren  He-.trehuni<en  erwarten  lässt.  die 
Ar  die  Zeit  kurz  vor  dem  Entstehen  der 
Eisenbahnen  charakteristisch  waren. 
Aeufserlich  sind  es  ^anz  ä':r)liche  Aus- 
drticksmittel,  welche  der  Schluss  des 
Jahrhimderts  seinem  Be^^inne  gegenOber 
-stellt.  Wenn  aber  heute  die  kückkehr 
zur  Einfachheit  mit  Recht  grundsätzlich 


getoriert  «ird.  so  u.-!terschcidet  sich  diese 
modernste  Phase  Toci  jener  älteren  we> 

ier.t'.;.h  d^^h  V'  "c  Beherrschen  der 
grossam^en  inzwischen  erfolgen  Fort- 
schrine der  technischen  Wissensdiaften, 
dur^h  dj>  Verarbeilen  and  Weiterbilden 
der  bisherigen  I  .«istimgen  aller  gerade 
durch  die  Eisenhahn  einander  so  nahe 
ijcnlckten  !kcr.  Hiezu  treten  die 
grossen  Veränderungen^  welche  die  An- 
schauungen Ton  Raum  und  Zeit  im  Bau- 
wesen erlitten  haben. 

Solchen  Verhältnissen  Rechnung  zu 
tragen,  den  Ausdruck  hieAlr  bd  unseren 
specic'.Icn  österreichischen  Bedin- 
gungen zu  finden,  bleibt  auf  dem  Ge- 
biete des  Eisenbahn-Hochbaues 
eine  Auf^aK:  für  die  allernächste  Zeit.  Die 
gediegene  und  weitblickende  Art,  mit 
welcher  die  jflngsten  Arbeiten  dieses 
Faches  behandelt  wurden,  bietet  die 
beste  Gewahr  dafür,  dass  der  Augen- 
blick neuer,  grosserer  Anforderungen 
auch  die  Krät'te  zu  ihrer  glüddichen  £r- 
fallung  vortinden  wird. 
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Locomotivbau 


Von 

Karl  Gölsüorf, 

k.  k.  tennlb  in  Etwnimkn-MliilatMluia. 


DIE  grossen  Umwälzungen,  welche 
die  Locomotive  zu  Beginn  der 
Dreissiecr-jahre  in  England  und 
Amerika  aul"  dem  ( icMcte  des  Handels, 
Verkehrs  und  der  Industrie  hervorge- 
ntfen  hatte,  waren  auf  dem  Continente 
niclit  uiilxachtet  geblieben.  Unser  Vater- 
land stand  wohl  nicht  in  der  ersten 
Linie  jener  Staaten,  welche  sich  des 
neuen  Verkehrsmittels  bemächtiji;ten ;  die 
Entwürfe  aber  zum  Baue  grosser  Loco- 
motivbahnen,  die  schon  1830  von  dem 
Professor  V.  X.  Ricpl  verfasst  und  von 
Freiherrn  Salomon  von  Rothschild 
kräftif^st  «gefördert  wurden,  flbertrafen, 
was  die  Entfcrnunfj  der  zu  verbindenden 
Orte  und  Länder  anlangt,  alle  bis  dahin 
in  Anret;un^  gebrachten  Projecte  in  Eng- 
land und  Amerika. 

Im  Auftrage  des  Freiherm  von  Koth- 
schild  studtrte  Riepl  1830  den  Locomotiv- 
bau  in  F.n<j;land  auf  der  I.ivcrpool-.Man- 
chester  Bahn.  Von  demselben  Finanzmanne 
wurde  im  Jahre  1836  Ingenieur  Bret- 
SChneider  nach  England  geschickt,  um 
bei  Stephcnson  in  New-Castle  upon  Tyne 
eine  Locomotive  anzukaufen. 

Freiherr  von  S  i  n  a,  der  bis  zinn  Jahre 
183&  der  provisorischen  Directiun  der 
Nordbahn  angehörte,    trat   aus  dieser  ' 
Körperscliatt    aus   und    verfol||^e  sclh- 
ständig  den  Bau  einer  grossen  Eisenbahn,  1 
die  den  Snden  unserer  Monarchie  mit  Wien  I 
vcrMnJin  sulltc.  Va  scherte  sich  die  .Mit- 
arbeitersciiaft    des   BautUhrers  Mathias  1 
Schönerer,  der  beim  Baue  der  Linz-  ! 


I  Budweiser  Bahn  viele  Erfahrungen  ge« 
;  sammelt  hatte,  und  veranhisste,  dass  der- 
!  selbe  in  Begleitung  des  Meciianikers 
Kraft  1S37  nach  luigland  und  Belgien 
und  nacli  Amerika  reiste,  »um  in  diesen 
Mutterländern  der  Eisenbahnen  und  auf 
dem  classischen  Boden  des  Maschinen- 
baues die  neuesten  Fortschritte  und  Er- 
fehrungen  (Iber  Eisenbahnen  und  Dampf- 
wagen zu  Studiren  und  in  Oesterreich 
anzuwenden*.*) 

Als  am  4.  .M.irz  1836  dem  Wechsel- 
hause Rothscliikl  eine  Privilegiums- 
Crkunde  zur  Erbauung  einer  Eisen- 
bahn zwischen  Wien  und  Bnchnia  er- 
theilt  wurde  und  (Icorg  I'rcilicrr  von 
Sina  am  15.  März  1830  die  Erlaubnis 
zu  den  nOthigen  Vorerhebungen  und 
Terrain- Aufnahmen  für  diu  Wicn-Kaaber 
Eisenbahn  erhielt,  stand  der  Locomotiv- 
bau  in  England  schon  auf  einer  solchen 
Höhe  der  Entwickhmg,  dass  bereits 
die  Grundformen  für  Personen- 
und  GOterzug-Locomotiven  fest- 
gelegt waren. 

Die  von  Stephenson  im  Jahre  1833 
geschaffene  Type  »Patentee«  ist  das 
\'url'iikl  für  englische  und  vielfach 
auch  contincntalc  Schnellzug-Lucomotiven 
bis  in  die  Siebziger -Jahre.  Die  nach 
den  Plänen  des  hcrülunten  Ingenieurs 
Daniel  Gooch  bei  Stcphenson  1837 
gebaute  Schnellzug-Locomotive  »North 


*)  Vgl  Bd.  I,  H.  Strach,  Die  ersten 
Privatbabnen,  S.  167. 
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Star«  beförderte  zu  einer  Zeit,  als  in 
Oesterreich  die  ersten  Spatenstiche  für 
die  Wien- Raaber  Bahn  gemacht  wurden, 
die  Personenzüge  auf  der  Great-Westcm- 
Rahn  mit  einer  Geschwindigkeit  von  8o 
bis  90  km  pru  Stunde. 

Stephenst>n  haute  im  Jahre  1834  die 
erste  Gttterzug-Locomotive  mit  sechs 
gekuppelten  Rädern  und  Innencylindern 
für  die  Leicester-  utid  Swannington- 
Bahn.  So  schwer  sind  die  Züge,  welche 
diese  Locomotive  »Atlas«  befördert, 
dass  sich  die  Directoren  dieser  Bahn 
allwöchentlich  über  die  Leistungen  dieses 
Meisterwerkes  berichten  lassen. 

Weder  für  die  in  England  bereits 
üblichen  Geschwindigkeiten,  noch  für 
die  BefKrderung  besonders  schwerer 
Lasten  lag  damals  in  Oesterreich  schon 
das  Bedürfnis  vor.  Die  Angst  vor  den 
Gefahren,  die  das  neue  Verkehrsmittel 
in  sich  bergen  könnte,  war  überdies  sei 
gross,  dass  beispielsweise  bei  der  Nord- 
bahn die  grÖBSte  Fahrgeschwindigkeit 
der  Personenzüge  auf  vier  Meilen  pro 
Stunde  festgesetzt  wurde.  In  England  for- 
derten die  bereits  vorhandene  Industrie  und 
die  verhältnismässig  nahe  beisammen 
liegenden  Handelsstädte  grosse  Fahr- 
geschwindigkeiten. In  Oesterreich  sollte 
die  in  den  Anfängen  vorhandene  Industrie 
erst  gehoben  werden.  Die  mit  den  eng- 
lischen macadamisirten,  ebenen  Strassen 
keinen  Vergleich  zulassendLti  üst^  ri  eichi- 
sciien  Verkehrswege  gestatteten  nur  so 
kleine  Geschwindigkeiten,  dass  Fahr- 
geschwindigkeiten von  drei  bis  vier 
Meilen  mit  der  Locomotive  schon  weit 
Ober  die  Bedürfnisse  reichend  betrachtet 

wurJi.:ii.  nrctschnciJcr  und  Sct'.i'iu  rer 
wühlten  daher  in  England  und  Amerika 
Locomotiv-Typen,  die  sich  für  die  BefJJr» 
dctiiiii^  der  Tel -I iiiL n/.ü-e  und  Lastzüge 
iu  gleicher  Weise  eigneten. 

Nachdem  bereits  am  13.  und  14.  No- 
vember 1837  Versuchsfahrten  auf  der 
Nordbahnstrecke  zwischen  Floridsdurf 
und  Deutsch-Wagram  angestellt  worden 
waren,  ma^liti  .lie  von  Stephcnsoii  ge- 
baute Locomotive  ».Austria«  eine  von 
der  Regierung  angeordnete  Probefahrt, 
zur  Prüfung  der  M  ischiiicnführcr  und 
zur  Constaiirung,  dass  die  Direction  die 
in  dem  Privilegium  ausgesprochene  Be- 


dingnis,    »bis  4.  März  1838   eine  Meile 
der  Bahn  fertiggestellt  zii  liubci:  ,  L-riT:!": 
I  habe.  Die  »Austria«  war  auf  drei  Achsen 
gelagert  und  hatte  innen  liegende  Dampf- 
I  cylindcr;   die   beiden   vorderen  Achsen 
'  waren  gekuppelt.    [Vgl.  Bd.  I,  i.  Tlieil. 
Abb.  !(x>,  .Seite  I58.J*> 

Aehnliche  Loconiotiven  waren  für  die 
Nordbahn  auch  von  Taylor  in  Warr- 
ington (1839)  und  von  Jones  Tarn  er 
j  und  K  v  a  n  s  { 1 84 1  ]  gebaut  worden.  Aus 
historischem  Interesse  wird  noch  heute 
Jones  Tamer's  Maschine  ».\ja.\«  von  der 
Nordbahn  in  ziemlich  gut  erhaltenem 
!  Zustande  aufbewahrt.    [Vgl.  Seite  471. 

Tafel  I,  Fig.  l.J 
1  Ausser  den  vorerwähnten  Typen  er- 
I  hielt  die  Nordbahn  eine  zur  Beförderung 
der  Personenzüge  bestimmte  Locomotive 
1  von  Ken  nie  in  London  [1839,  vgl.  Bd.  L 
j  I.  Theil,  Abb.  150,  Seite  148]  und  im 
Jahre  1841  vier  Locomotiven  von 
(  Sharp  in  Manchester.  [Vgl.  Abb.  192, 
I  Bd.  T,  I.  Theil,  Seite  302.} 

Ditse  Locomotiven  von  Sharp  können 
ihrer  Bauart  nach  als  die  ersten  SchneU- 
!  zug- Locomotiven  Oesterreichs  angesehen 
^  werdet).    Auch  für  die  Wien-Gloggnitzer 
Bahn  lieferte  diese  Fabrik  in  demselben 
Jahre  eine  grössere  Anzahl  von  Loco- 
'  motiven  derselben  Type, 
j       Die  Nordbahn  hatte  ihre  ersten  Loco- 
I  motiven  aus  dem  Mutterlande  der  Eisen* 
I  bahnen  In/ogen.  und  sicli  ii.uiptsächlich 
I  die  Erfahrungen  der  Stammbahu  der  Welt, 
I  der  Liverpool-Manchester  Bahn,  zu  Nutze 
gemacht. 

l       Der  Nordbahn  gebührt  aber  das  Wer- 

I  dienst,  die  erste  Locomotive  in  Oester- 
reich i;■c^.lut  /u  li.iliL'i).     I>icsclbc  wurde 

■  unter  Leitung  des  englischen  Ingenieur» 
Baillie,  welcher  die  Nordbahn* Werkstatte 
einrichtete,  nach  dem  Vorbilde  der  c:i;:- 
lischen  Locomotiven  im  Jahre  1840  her- 

I  gestellt;  sie  erhielt  den  Namen  >Patriaf 
und  war  vom  Jahre  1841  bis  zum  Jahre 

t  i80i  in  Verwendung. 

I  Mathias  Schönerer  hatte  Gelegenheit, 
im  Dienste  der  Wien-Raaber  Bahn  ausser 

j  den  Locomotiven   in  England,  auch  die 

'        *i  Täter  «.leii  vi>n  Stcphenson  für  die 
Ni>rJhaliii  liL-h.iuien  LocDiiiulivcn  befanden 
)  sich  auch  zwei  StUck  zweiachsige  Locoiao» 
I  tiven,  vgl.  Bd.  1,  I.  Theil,  Abb.  149^  S.  148. 
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Locomotivcn  in  Amerika  zu  Studiren. 
Die  einfaclicro  Bauart  der  letzteren,  die 
Möglichkeit,  mit  dcnsclhen  scharfe  Krilm- 
mungen  und  selbst  schlechten  Oberbau 
leicht  und  sicher  befahrtii  zu  können,  ver- 
anlasste ihn  daher,  im  Jahre  bei 
Norris  in  Fhiladcli'lii  '  die  Locomotive 
»IMi  i  la  delphia«  an/.ukaufen.  [Vgl.  Bd.  I, 
I.  Tlicil.  Abb.  178,  Seite  iSo.] 

Ucbcr  diese  Mascliiiie  äu.ssert  sich 
Freiherr  von  Sina  m  der  am  1.  Octuber 
1S38  ab|;ehaltenen I. (-ieneral\ ersammhnio 
der  Acliiiiiäie  der  W'ien-K'aaber  Halm 
bei  Besprechung  der  Ciesciiatts-Kcciinuu- 
gen,  dass  »von  den  ||[etroffeneQ  Vorbe- 
reitungen  insbesondere  anzuführen  sind: 

i.  Die  AubchaUung  der  amerikanischen 
Locomotive  »Philadelphia«,  welche  bereits 
mit  allergnädigster  Erlaubnis  Sr.  Majestät 
nächst  Neu-Meidling  an  jenem  Ürte  des 
Wiener  Berges  auf|!:esteUt  wurde,  wo  sie 
im  nächsten  Jahre  7itr  Transportirunj;  der 
Erd-  und  Scholicrwagen  wahrend  des 
Baues  in  Verwendung  tritt.*) 

Um  bei  dfr  nahe  bevorstehenden  Ab- 
reise des  amerikanischen  Ingenieurs  hin- 
sichtlich der  ^ten  Zusammenstellung  und 
des  rian^es  dieser  Maschine  gesichert  zu 
sein,  terner  um  andere  Dampf  Wagenführer 
gehttrig  tnstruiren  zu  können,  fanden  wir  es 
zweckmässig,  dnseihst  auch  eine  kurze 
provisorische  Holzbahn  errichten  zulassen. 

Hauptproben  dieser  Maschinen 
!:aben  bereits  in"  Amerika  auf  der  >P!ii1- 
adeiphia-  und  Columbia-«  Eisenbahn  statt- 
gefunden, und  können  erst  nach  Erbau- 
ung eines  Theiles  unserer  Bahn  wieder» 
holt  werden. 

Da  die  Construction  einfacher  als 
die  der  englischen  ist,  so  wird  sie  ohne 
Anstand  in  österreichischen  Fabriken 
nachgeahmt  werden  können  und  da  sie 
ferner  weniger  und  leichter  hcrzustellenile 
Reparaturen  erheischt,  scharfe  Krümmun- 
gen und  grosse  Steigungen  su  Oberwin- 
den lahi;^^  ist.  endlich  der  Rauchfan'^  das 
Hcraustiiegen  glühender  Kohlenbestand- 
theile  besser  als  die  englischen  beseitigt, 
so  unterliegt  es  keinetn  Zweifel,  dass  deren 
Einführung  für  die  ösleiteicliisehen  Eisen- 

•)  In  Zusammenhang  mit  jenen  Ereig« 
nissen  erhielt  die  Brücke,  welche  den  Ein- 
schnitt der  SOdbaho  bei  Meidling  aberspannt, 
den  Namen  »Philadelphitb-BrOckec. 


bahnen   von  hcMmderem  Nuteen  sein 

wird. 

2.  Die  weitere  Bestellung  von  zwei  an* 

deren  Locomotivcn  in  .Amerika  und  von 
elf,  mit  den  neuesten  Verbesserungen  und 

I  theiiweiBe  amerikanischer  Constructions- 
art  versehenen  Dampfwagen  in  Kurland 

I  bei  den  berühmtesten  Fabrikanten,  welche 
im  Laufe  der  nächsten  zwei  Jahre  eintreffen 
Werden,  und  die  noch  glücklicherweise 
vun  billige  I'reise  accordiM  wurden. 

3.  Der  Ankauf  diverser  amerika- 
nischer und  engUsciier  Musterexemplare 
Von   Kadern,   Achsen,  Lagern   u.  s.  w. 

I  zu  Eisenbahnwagen,   von  Drehscheiben, 
,  Ausweichschienen,  Wassersäulen,  Krani» 
chen,  Wagen,  Werkzeugen  u.  s.  w. 

4.  Die  Bestdlung  einer  Partie  diver* 
ser  Maschinen  saniint  Zugehör  zur  Er- 
richtung  einer  grossen   Werkstätte  am 

j  Wiener  Haupt-Stationsplatze  der  Bahn, 
,  um  die  Dampf-  und  anderen  Wagen 
I  sowie  das  übrige  Eisenbahn-Geräthe 
immer  im  guten  Stande  erhalten  zu 
j  können,  wodurcli  allein  dei  zweckmässige, 
wohlfeile  und  ungestörte  Betrieb  aus- 
!  gedehnter  Eisenbahnen,  vorzllglich  jener 
I  mit  Dampfkraft,  zu  erreichen  ist. 

Der   Bau  dieser   Werkstätte,  deren 
Plan  von  einem   der  besten  englischen 
Mechaniker  reciificirt*)    wurde,  soll  im 
{  Frühjahre  ohne  Zugerung  beginnen,  nach- 
I  dem   ein   Theil   der  Mascliinen  bereits 
cingetrotfen  ist,  und  der  Antrag  besteht, 
unseren  Mechaniker  Kralt  auch  uu  Laute 
des  Winters  nach  England  zu  schicken, 
um   die   noch   fehleiuieii   Maschinen  zu 
übernehmen,  sich  genaue  KeuiUiüs  über 
den   Etetrieb  aller  Theile   dieser  Werk- 
statten 7.n  vcrschatTen  sowie  einige  prak- 
tisch erprobte  .-Xrlieiter  dalia  anzuwerben.« 
I       Im  Gegensatze  zu  den  in  den  Jahren 
iSji    aus   England  eingeführten 
Locomotivcn    von    Stephenson,  Sharp, 
I  Hawthom,  Rennie  u.  s.  w.  mit  inner- 
halb   der     Rainneu    liegenden  Datnpf- 
cylindern  und  g  e  k  r  5p  1  l  e  n  Ireibachsen, 
wiesen  die  von  Norris  bezogenen  Loco- 
motivcn au.sscnlieü'en.ie  Dampfcy linder 
und  gerade  Treibaciisen  auf.  Die  Her- 
Stellung  gekröpfter  Achsen  setzte  in  den 

*)  Sollte  heissen  »entworfen  wurdec, 
denn  er  rOhrte  von  Jvim  Haswell  her. 
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Werkstätten  Einrichtungen  voraus,  über 
welche  man  damals  nicht  vctfügtc.'^  Die 
vf)n  Frciherm  von  Sina  ausgesprochene 
\'ermuthung,  dass  Locomotiven  ameri« 
kanischer  Bauart  in  Oesterreich  leichter 
nachgeahmt  werden  köimtcn,  als  jene 
englischer  Bauart,  fand  daher  ihre 
Bestätigung.  Die  Locomotive  »Philadel- 
phia* war  das  Vorbild,  nach  welchem  die 
erste  Locomotive  in  der  Maschinenfabrik 
der  Wien-Raaber  Bahn  1841  hergestellt 
wurde :  auch  die  erste,  aus  der  Locomoti  ven- 
iabrik  von  Günther  in  Wiener-Neustadt 
1H43  hervorgegangene  Locomotive  war 
eine  Nachbildung  dieser  Locomotive  von 
Norris. 

Diese  beiden  Fabriken  konnten  den 
grossen  Bedarf  an  Locomotiven  in  den 
Vierxiger-Jahren  nicht  decken,  immer  noch 
musste  das  Ausland  herangezogen  werden. 
Für  die  weitere  Ausbildutig  der  für  die 
Cstcrreichischen  Bahn-  und  Verkelus- 
vtrhältnisse  geeigneten  Locomotiv-T\7>en 
sind  aber  die  genannten  Fabriken  mass- 
gebend, so  dass  die  älteste  Geschichte 
der  Locomotive  in  Oesterreich  eigentlich 
die  (ieschichte  der  ältesten  Locomotive 
Fabriken  ist. 

Leber  die  Maschinenwerkstätte  der 
Wioi-Raaber  Bahn  wird  in  der  II.  Cieneral- 
versammlung  der  Actionäre  dies«-  Bahn 
am  1.  October  1839  mitgetheilt,  dass 
bereits  ein  grosser  Theil  derselben  unter 
Dach  gebracht  wurde,  so  dass  die  Auf- 
stellung der  Maschinen  denmächst  er- 
folgen und  das  Ganze  in  Betrieb  gesetzt 
werden  kann.  Schon  während  des  Baues 
dieser  Werkstätte  wurden  in  derselben 
300  .Scliotterwagen,  fast  alle  .Sclili  ■s-'Ci - 
und  Schmiedearbeiten  für  die  Baulich- 
keiten ausgeführt  und  73  Arbeiter  be- 
schäftigt. 

Am  21.  April  1840  wurde  die  ^.\la- 
Rchinenwerkstätte  im  Beisein  Seiner  k.  k. 
Hoheit  des  durchlauchtigsten  Herrn  Erz- 
herzogs Johann  in  Thätigkeit  gesetzt«. 

In  der  TTL  Generalversammlung  der 
.Xctionäre  der  Wien-K  i  i'n  t  Bahn,  am 
6.  März  1841,  macht  Freiherr  von  Sina 

.'^l.■l^st  <iü\vrihnlivlif,  ^litt  «cdrclitc 
1  r;itisiii)ssioiis\M.llcii  iiuisstLii  Antaiii;s  der 
\  u: /lu^ ■^-,l'l^irc  ni'cli  .lus  I-jil'I.iiiJ  lii./M;ii;u 
Werden,  nachdem  die  liicsigen  i  abnkcn  mcht 
die  geeigneten  Drehbänke  besassen. 


die  Mittheilung,  diese  Werkstätte  dem 
allgemeinen  Ekdürfnisse  zugänglich 
machen  zu  wollen,  und  gedenkt  hietUr 
ein  Landesbefugnis  anzusuchen.  In  der- 
selben General versammltmg  wird  femer 
berichtet,  dass  bei  einem  Stande  von 
465  Arbeitern  in  dem  Zeiträume  von 
10  Monaten,  unter  der  Leitung  des  Herrn 
John  H  a  s  w  e  1 1,  unter  anderen  Arbeiten 
ausgeführt  sind: 

>.\n  Locomotiven  und  Tendern  ameri- 
kanischer Art:  Eine  Locomotive  und  \ier 
Tender  ganz  vollendet,  und  die  .Ausführung 
des  grössten  Thciles  von  fünf  in  Arbeit 
'  stehenden  Locomotiven. 
'        An  verschiedenen  Maschinenbestand- 
theilen,  Lj»comotiv-(Iy!indem  und  Rädern, 
]  Scbalenrädem  etc.  lieferte  die  Giesserci 
I  seit  17.  .August  1840  807  Centner.« 
'        Die  in  diesem  Berichte  als  fertiggestellt 
angeführte  Locomotive  -Wien«  kam  am 
6.  Juni  1H41  in  Dienst  ;   ihre  Bauart  ist 
aus  Tafel  I,  Fig.  2,  .Seite  471,  ersichtlich. 
Bis  auf  kleine   Unterschiede   waren  die 
anderen   fünf    erwähnten  Locomotiven, 
^  -Hietzings  ». Schönbrunn »Belvederes 
j  »Liechtenstein«  und  »Altmannsdorfs  ge- 
:  nau    .so    gebaut    wie    die  Locomotive 
'  »Wien»  ;  sie  gelangten  noch  alle  im  Jahre 
1H41  zur  .AbUefenmg 

.Ms  Schönerer  einfach  die  Leitung 
John   Haswell's   erwähnte,   ahnte  wohl 
Niemand,  welche  Bedeutung  dieser  Mann 
dereinst  auf  dem  Gebiete  des  Locomotiv- 
baues  erlangen  werde,   nicht  allein  in 
Oesterreich,    sondern    auf   dem  ganzen 
Continente.    So  mannigfach  sind  die  von 
ihm   entworfenen  Typen,   so  durchdacht 
die   von    ihm  angegebenen  Detailcon- 
structionen,   und  so  werthvoll  die  von 
ihm  ersonnenen  .Arbeitsproccsse,  das«  es 
I  hrenpflicht  für  den  heutigen  Tech- 
niker ist,  dieses  .Mannes  zu  gedenken, 
dessen  oft  nicht  beachtete,  vielfach  in  Ver- 
I  gessenheit  gerathene  Ideen  und  Ctmstruc- 
tionen  heute  erst  volle  Würdigung  finden. 
John  Hasw  ell  [.Abb.  279]  wurde  im 
i  Jahre  1812  zu  Lancefiekl  bei  Glasgow- 
geboren.    Nachdem  er  an  der  Ander- 
sonian    Iniversiiy    in    Glasgow  seme 
.Studien  beendet  hatte,  wi-iinute  er  sich 
der  technisciien  i'ra.\is.    Mit  32  Jahren 
ist  er  im  Schiffsbau-Bureau  in  der  be- 
i  rühmten  Fabrik  von  William  Fairbaim 
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&  Co.  thätiof.  Im  Jahre  1837  entwarf 
er  auf  Veraiilassuiif^  Schönercr's  die  Pläne 
für  die  Reparatur- VVerkstätte  der  Wien- 
Raaber  Bahn,  und  wurde  1839,  an 
Seite  des  Mechanikers  Kraft,  mit  der 
Ausführung;  dieser  Pläne  betraut.  Als 
die  Werkstätte  fertijj^estellt  war,  über- 
nahm er  selbständig  die  Leitunjr  der- 
selben, und  führte,  neben  Reparatur- 
arbeiten an  rollendem  Eiscnbahn-.Material, 
sofort  auch  den  Neubau  desselben  ein. 
Die  von  ihm  in  dieser  Fabrik  errichtete 
Eisengiesserei  war  die  erste  in  Wien,  und 
die  erste,  welche  mit 
Cokes  arbeitete.*) 

Unter  John  Has- 
well  wurden  auch  die 
ersten  Schalenguss- 
räder in  Oesterreich 
angefertigt. 

Im  weiteren  Ver- 
laufe dieser  Abhand- 
lung werden  an  ge- 
eigneter Stelle  die 
vielen  Verbesserun- 
gen und  Nevierungen, 
welche  Haswell  ge- 
schaffen, Erwähnung 
tinden. 

Bereits  im  Jahre 
1842  stellte  sich  die 
Nothwendigkeit  her- 
aus, stärkere  Maschi- 
nen für  die  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn  an- 
zuschaft'en.  Im  .-Mlge- 
meinen  der  Locomotive  »Wien«  ähnlich, 
stellten  die  stärkeren  Locomotiven  » Wei  I- 
burg«  und  »Brandhof«  einen  grossen 
Fortschritt  dar.  Die  Heizfläche  war  von 
rund  33  ;h*  auf  rund  50  »«*  vergrüssert 
worden ;  an  Stelle  der  Treibräder  von 
r264  tu  Durchmesser  gelangten  solche 
von  P475  in  Durchmesser  zur  .Anwendung. 

Die  L'eberlegenheit  der  für  die  Nord- 
bahn und  Wien- Raaber  Bahn  gelieferten 
Locomotiven  von  Stephcnson  und  Sharp 
in  Bezug  auf  Ruhe  des  Laufes  bei  grösserer 
(lesch windigkeit,  veranlasste  I  laswcll  1H42 
bis  l<S43,  Locomotiven  mit  innerhalb  der 
Rahmen  liegenden  Dampfcylindern  nach 

•)  Zur  Schonung  der  steicrmärkischen 
Industrie  gestattete  Jie  Ke^^icrung  nicht  die 
Verwendung  vun  Iluizkohle. 


Abb.  370.  John  Hatwcll 


dem  Vorbilde  der  Sharp'schcn  Type  zu 
bauen.  Die  Vollkommenheit  der  Einrich- 
tungen in  der  Maschinenfabrik  war  schon 
so  weit  gediehen,  dass  die  Fertig.stellung 
der  gekröpften  Kurbelachsen  keine  Schwie- 
rigkeiten mehr  bot.  Von  diesen  Locomoti- 
ven [vgl.  Tafel  L  Fig.  3,  Seite  47 1],  bei 
denen  an  Stelle  der  amerikanischen,  aus 
Barreneisen  geschmiedeten  Langsrahmen, 
die  englischen  Rahmen  aus  Holz,  mit  Blech 
armirt,  zur  Anwendung  gelangten,  wurden 
zwei  Stück  —  »Thalhof«  und  »Schott- 
wien« —  für  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn, 
und  ein  Stück  — 
>  G  a  1 1  i  1  c  o  <  —  für 
die  lombardisch- vene- 
tianische  Ferdinands- 
Bahn  gebaut.  Die 
Treibräder  dieser  Lo- 
comotive hatten  einen 

Durchmesser  von 
1738  »t. 

Bei  fast  sämmt- 
lichen  bis  zum  Jahre 
1843  in  Oesterreich 
gebauten  und  vom 
Auslande  eingeführten 
Locomotiven  wurde 
die  Umsteuerung  [  Vor- 
oder Rückwärtslauf] 
durch  sogenannte  Ga- 
belsteuerungen be- 
wirkt. Neben  grosser 
C^omplication  hatten 
diese  Steuerungen  den 
Nachtheil,  dass  die- 
selben, wenn  nur  e  i  n  üampfvertheilungs- 
schieber  angeordnet  war,  eine  Ausnützung 
der  Expansivkraft  des  Dampfes  nicht  zu- 
lie.ssen. 

Haswell  war  der  Erste,  der  in  Oester- 
reich die  den  Namen  .Stephenson'sche 
Coulissensteuerung  führende  Umsteue- 
rung, und  zwar  an  der  im  Jahre  1844 
für  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn  gebauten 
Locomotive  ».Meidling«  anwandte.*) 

Die  .Maschine  »Meidling«  war 
eigentlich  keine  neu  gebaute  Locomotive ; 
bei  ihrer  Herstellung  fanden   die  noch 

•)  Wie  in  England,  Bcljiicn  und  Deutsch- 
land fehlte  es  auch  in  Oesterreich  nicht  an 
Bestrebungen,  noch  vor  Bekanntwerden  der 
einfachen  Stephenson'schen  (Coulissensteue- 
rung, Steuerungen,    welche    eine  variable 
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brauchbaren  Reste  der  bald  nach  Eröffnung 

der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  explodirten 
Locomotive  »Liesing«  Verwendung. 

Die  Kessel  der  damals  in  Oesterreich 
gebauten  I.iicuinntivtn  hatten  keinen 
Dampfdom  aul  dem  Langkcsscl,  stjudem 
eine  kuppelartijj  überhöhte  Feuerbüchse, 
nach  dem  Vorbilde  der  Pliiliidcl- 
phia«.*)  Diese  Kuppel  war  liicht  nur 
ichwierig  herzustellen,  sie  war  auch, 
wegen  der  grossen  unversteifteii  Flächen 
nicht  geeignet,  dem  Dampfdrucke  sicher 
Widerstand  /u  Kisten.  Die  Explosionen 
der  Loconiotiven  »Liesing«  und  »Schiin- 
brunn«  und  spiUcr  der  ».Mürz*  von  Nor- 
ds, waren  nur  auf  diese  mangelhafte 
Constnictinn  rurOckzufulucii.  Haswell 
ging  daher  schon  i'^43  auf  die  englische 
Form  der  Kessel  Uber,  welche  bei  einer 
nur  niässii^  nlKrlirilifcn  'ki««sereti  Fener- 
büchsc,  die  Anwendung  (.iacs  bewunderen 
»Domesc  auf  dem  Langkessel  zur  Dampf- 
entnähme  voraussetzte.  Diese  Dome  wur- 
den [nach  dem  Vorbilde  der  Sharp'schen 
Locomotiven]  mit  einer  aus  blank  gescheu- 
ertem Messingblech  hergestellten  Ver- 
schalung umgeben,  welche,  der  damaligen 
Geschmacksrichtung  Rechnung  tragend, 
eine  grosse  Anzahl  von  Simsen,  Leisten 
u.  s.  w.  aufwies.  Haswell  liess  die  ersten 
dieser  Verschalungen  von  einem  Kupfer- 
schmiede in  Lan^endorf  anfertigen ;  s«lbst 
der  grosse  Preis  von  300  fi.  C.-M.  pro 
Stück  hinderte  nicht,  diese  nach  heutigen 
BegriiTen  unschöne  Zierrath  lange  Jahre 
hindurch  beizubehalten. 

Die  Locomotive  »Meidling«  bleibt 
überdies  noch  dadurch  bemerkcnswerth, 
dass  die  Rahmen,  abweichend  von  der 
amerikanischen  und  englischen  Aus- 
führungsweise,  aus  einem  huchkantigen, 
mit  Blech  armirten  Futtereisen  bestanden. 

In  Wiener-Neustadt  und  l'mgobung 
heisst  noch  heute  im  Volksmunde  die 
dort  bestehende  Locomotiv-Fabrik  die 
I  Schleife«.  Ursprünglich  eine  tlewchr- 
lauf-.Schlciferei,  später  eine  W'attefabrik, 

Expansion  ermöglichen,  /u  erproben  uikI  zu 
stiidircn.  Besonders  die  Mc v«.  t  .-.che  IK.ppLl- 
schiebersteuerung  wurde  vteltacii  aus^ctulirt. 
Eine  der  ersten  von  Günther  in  Neustadt 
gelieferten  Locomotiven,  die  »Carolineathal*, 
war  mit  dieser  Einrichtung  versehen. 

•>  Diese  Ke>SL-!construction  rührte  von 
Bury  in  England  licr. 


wurden  die  Räumlichkeiten  dieser  Anlage 

für  den  Bau  von  Locomotiven  einiger: .-h- 
tet,  nachdem  am  28.  [-"ebruar  is^i  /.wi- 
schen Karl  von  Prevenhuber,  Bevoll- 
mächtigten des  Kisenwerksboitzers  ]i  i'ie'' 

^  Sessler  im  Krieglach,  dann  den  licirca. 

!  \V,  Günther,  Ingenieur  der  Wien- 
K\uiber  Balm.  Heinrich  Bühler  und  Fi- 
delias    Armbrust  er  ein  Vertrag  ge- 

.  schlössen  u  .irden  war,  in  welchem  Htar 
Sessler  sich  verpflichtete,  dem  Gon-^ortium 
den  nöthigen  Material-Credit  sowie  caien 

;  Baarcredit  von  40.000  fl.  C.-.M.  zur 
^'erfüqfun^  7.u  stellen.  \v3hrenJ  Jie  übri- 
gen Cie.scUscluittcr  den  Ankaut  eine& 
Fabriksgebäudes,  dann  die  Einleitung 
und  Durchfuhrung  des  Baues  von  Loco- 
motiven übernahmen. 

j  Die  ersten  sechs  Locomotiven,  welche 
in  dieser  Fabrik  nach  dem  Vorbilde  der 
■  i'hikultlpliKu    1^43  — 1^^43  gebaut  wur- 

I  den,  die  >Seii!etx«,  »Florenzt,  »Plasst, 
»Carolinenthal«,  »Hohenstadt»  rtnd 
»Hohenmauth«,  waren  ftir  die  nördliche 

I  Staatsbahn  bestimmt.  [Vgl.  Abb.  a8o 
und  Tafel  I,  Fig.  4,  Seite  471.] 

I       Sie   hatten    ein    Dienstgewicht  von 

!  rund  1 5  /  und  arbeiteten  mit  einem 
Dampfdrucke     von    5'/,  Atmosphären. 

I  Locomotiven  ähnlicher  Construction,  je- 

!  doch  mit  grösserem  Kessel  und  stärkerem 

1  Triebwerke  wurden  von  Wiener-Neustadt 

I  noch  1H45  für  die  nördhche  Staatsbabn, 
und  1846/47  für  die  Nordbahn  gtlMert. 

j  Auch  die  weiteren  von  Nraris  in 
Philadelphia,  und  die  ZU  Beginn  der 
Viet/ii^er-Jahre  von  Cockerill  in  .Seraing 
und  von  .Weyer  in  .Mühlhausen  in  Oester- 
reich eingeführten  Locomotiven  [vgl. 
Bd.  I,  I .  Theil,  .Xbb.  315,  Seite  33 1  ]  waren 
von  derselben  Usiuart,  und  zeigten  ähn- 
liche Grössenverhältnisse. 

Im  rückwärtigen  Theile jenes  Gebäu dc- 
con)plexes,  in  welchem  1851  die  Sigrsche 
Maschinenfabrik  in  der  Wfihringer- 
strasse  in   Wien   etablirt  wurde,  hatte 

j  Norris  aus  Philadelphia  Mitte  der  Vier» 

'  zigcr-Jahre  den  Bau  von  Locomotiven 
und  Tendern  begonnen,   um   der  immer 

j  noch  regen  Nachfrage  nach  Locomotiven 

!  «eines   Systems   billiger   gen  i^en  zu 

j  können. 

!  Noiris,  der  in  Amerika  bis  in  die 
I  Sechziger-Jahre  bahnbrediend  auf  dem 


Digitized  by  Google 


Locomotivbau. 


431 


Gebiete  des  Locomotivbaues  wirkte, 
hatte  im  Jahre  1842  drei  kleine  Loco- 
motiven  angefertigt,  welche  getreue 
Nacbbilduii;;eii  der  oft  erwähnten  »Phil- 
adelphia« im  Massstabc  von  nur  l  :4 
waren.  Er  suchte  die  I>laubnis  nach, 
diese  Miniatur-Locomotivcn  den  continen- 
talen  Herrschern  überreichen  zu  dürfen. 
Ein  Exemplar  gelangte  in  den  Besitz 
des  Kaisers  Nikolaus  von  Riissland,  ein 
Exemplar  wurde  dem  Kilnig  Louis 
Philipp  von  Frankreich  Uberreicht;  die 
dritte  .Maschine  erhielt  Erzherzog  Franz 
Karl,  der  \'atcr  unseres  Monarchen. 

In  Russland  mit  blossem  Danke,  in 
Frankreich  mit 
Bestellungen 
entlohnt,  er- 
hielt Xorris  in 
Oesterreich  die 
Erlaubnis,  für 
dieHerstellung 
seiner  Loco- 
motiven  eine 
Fabrik  einrich- 
ten zu  dürfen. 

Aus  dieser 
Fabrik  gingen 
in  den  Jahren  1844  bis  1846  eine 
Reihe  von  Looomotiven  und  Tendern 
hervor,  deren  Bauart  aus  Abb.  a8i  or- 
sichtlich  ist. 

Der  Verkehr  auf  den  Qeterreichischen 
Bahnen  nahm  bald  derart  zu,  dass  selbst 
die  starken,  ungckuppelien  Locomotiven 
von  Haswdl,  welche  bereits  eine  Treib- 
achs-Belastung  von  i2Vg  t  aufwiesen, 
nicht  melir  hinreichten.  Fast  gleichzeitig 
mit  Cockerill  in  Seraing  modificirte  Gün- 
ther 1S44  die  Type  der  »Philadelphia« 
derart,  dass  an  .Stelle  des  zweiachsigen 
Drehgestelles  eine  Laufachse  angeordnet 
wurde,  und  zur  F^rzielung  eines  höheren 
Adhäsions^ewichtes  zwei  unter  sich  durch 
Kuppelstan^en  verbundene  Raderpaare 
Anwendung  fanden. 

Die  von  Neustadt  in  diesem  Jahre 
nach  dieser  Bauart  für  die  Nordbahn 
gelieferten  Locomotiven  <Koloss'  und 
»Elephantt  errey;ten  ob  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit allgemeines  Aufsehen.  [Abb.  383.] 

AN  Haswell  an  den  Hau  sf.'irkt-rL'r 
Maschinen  schritt,  behielt  er,  um  die 
Sicherheit  des  Laufes  in  den  Krümmun- 


Abb.  1., 


gen  nicht  zu  beeinträchtigen,  das  zwei- 
achsige Drehgestelle  der  »Philadelphia« 
bei,  nur  fügte  er  ein  zweites  Treibrfider* 
paar  ein.  Die  .Achsanordnung  dieser 
ebenfalls  fast  gleichzeitig  von  Cockerill 
geschaffenen  Type  erhielt  sich  mit  Ver- 
bessenmgcn  in  den  Einzelheiten  lange 
Zeit  auf  vielen  österreichischen  Bahnen 
bei  den  Personenzugr.Looomotiven. 

Die  ersten  zwei  dieser  I,ocomotiven, 
»Adlitzgraben«  und  »Kaiserbrunn« 
f&r  die  Wien-Glogfnitser  Bahn,  hatten 
Treibräder  von  1-422  m  Durchmesser 
und  ein  Gesammtgewicht  von  32 '/t  t- 
[Vgl.  Tafel  U,  Fig.  i,  Seite  473.] 

Vn\  die  aus 
den  Unregel- 
mässigkeiten 
des  Oberbaues 
sich  ergeben- 
den Entlastun* 
fi;cn  uiidUeber- 
lastungen  ein- 
zelner Rader 
und  .'\chsen 

unschädlich 
zu  machen, 
wandte  man 
schon  in  den  \'ierziger-Jahren  Ausgleich- 
hebel [Balanciers]  zwischen  den  Trag- 
federn zweier  ,\chsen  an.  Diese  oft  den 
Amerikanern  zugeschriebene  Erfindung 
Hndet  sich  in  Amerika  nachweislich  erst 
1845  bei  den  Locomotiven  von  Rogers. 
Ohne  die  Frage  der  Priorität  zu  berühren, 
sei  bemerkt,  dass  bereits  im  Jahre  1844 
die  für  die  Nordbahn  von  ("(Kkerill  ge- 
lieferten Locomotiven  mit  Balanciers  ver- 
sehen waren,  und  dass  Haswell  als  der 
erste  in  Oesterreich,  diese  Construction 
bei  den  Locomotiven  ».Adlitzgraben«  und 
»Kaiserbrunn«  zur  Ausführung  brachte. 

Einige  Jahre  hindurch  reichten  diese 
Maschinen,  jedoch  mit  i'reibrädern  von 
nur  i'364  m  Durchmesser,  auch  fDr  die 
BefLSrderung  der  Güterzüge  aus.  Fast 
alle  der  damals  bestehenden  Locomotiv- 
Fabriken  des  In-  und  Auslandes  — 
Günther,  Kessler  in  Esslintjen,  .MatTei 
in  München,  Cockerill  in  Seraing  u.  s.  vv. 
—  lieferten  bis  1850  eine  grosse  An- 
zalil  derartiger  Locomotiven  für  die  süd- 
lichen, südöstlichen  und  nördlichen  Staats- 
bahnen sowie  für  die  Kaiser  Ferdinands» 


iiiitive  der  m'iriilichcri  S(.»;it«h.ihn. 
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Nordbalin.  IVßL  Bd.  I,  I.  Theil,  Abb.  3j6,  | 
Seite  252.J 

Bald   war  aber    auch    diese   Type  , 
nicht  mehr  geeignet,  den  Anforderungen  | 
zu  entsprechen.  Wieder  war  es  Has-  I 
well,  der  im  Jahre  1S46  mit  der  Loco- 
motive  »Fahrafeld«  für  die  Wien-GIugg- 
nitzer  Bahn  dem  BedOrfinisse  Rechnung 
trug.   Die   >Fahrafeld'  war  die  erste 
iß  Oesterreich   gebaute   Güterzug-  ' 
Locomotive  mit  sechs  gekuppel- 
ten Kadern.  In  Bezu^  aut  Grösse  der 
HeizHäche  —  rund    130  »1*  —  übertraf 
sie   alles    bisher    Dagewesene.*)  [Vgl. 
Tafel  II,  Fig.  2,  Seite  472.] 

In  den  einzelnen  ßestandtheilen  ver-  ; 
bessert  und  verstärkt,  mit  allen  Neue-  , 
riuigen  der  Gegenwart  versehen,  reprä- 
seiitirt  diese  Tj^pe  die  bis  vor  wenigen  * 
Jahren  ausschiesslich   und  selbst  heute 
noch  vielfach  gebaute  normale  Güterzug- 
Locomutive  österreichischer  und  deutscher 
Bahnen.  [Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  3  und  4, 
Seite  4H6.] 

Das  zweiachsige  vordere  Drehgestelle 
der  »Philadelphia«  hatte  sich  hei  dem 
ältesten,  vielfach  sogar  ohne  Laschen-Ver- 
bindung ausgeführten  Oberbau  der  ersten  j 
Bahnen  Oesterreichs  vorzüglich  bewährt  1 

Die  mit  dieser  .Anordnung  der  Lauf» 
achsen  versehenen  Locomotiven  waren 
aber  filr  grössere  Geschwindigkeiten  als 
35  his  40  km  pro  StuiKli  nu  lit  geeignet,  ' 
weil  die  bei  der  damaligen  Gonstruction 
der  Drehgestelle  bedingte  .Neigung  der 
Dampfcylinder   gegen    die  Horizontale, 
oder,   bei   horizontaler  Anurdnung  der 
Cylinder,   deren  wette  Lagerung  nach 
vorne,  einen  unruhigen  Gang  der  .Ma- 
schine erzeugten.   Dieser  unruhige  Lauf,  I 
fälschlich   dem   Drehgestelle   selbst  zu- 
geschrieben, veranlasste   fast   alle  ( 
structcure  Oesterreichs,    bei    der  Auf- 
stellung Von  Typen,  welche  an.sschliess-  ' 
lieh   für  die  Bet()rdennig  von  IVrsonen- 
zQgen  bestimmt  waren,  das  Drehgestelle 
zu  verlassen. 

*>  An  der  Locomotive  »Fahrafeld?  u,ir 
ein  Apparat  anjicbraolit,  dmvii  wck'i n  ::; 
Thcil  dos  aus  dem  Hl.isr.  ilir  i  iitstiiViu.j.Jv  .1 
L>.imptLS  >.MudLn>irt  und  wieder  zur  KLSsel- 
sjiLisdiii^  VLiWLuJet  wxrdcii  kannte.  In 
i■".  ^^c^l.■r  [•'uviii  Will  Je  Ju  '-i.  r  ( mder.s.ili  >r 
sp.iur  Mtii  Kirchweger  iu  Ucutsthland  aus- 
geführt. 


Stephenson  hatte  1H42  die  sogenannte 
»Patentlocomotive«  constniirt.  Die  Er- 
fahrung hatte  gezeigt,  dass  bei  den 
damals  Ubhchen  Längen  der  Siederohre 
von  2*5  bis  2'8  m  die  Heizgase  mit 
einer  Temperatur  von  rund  700*  dem 
Rauchfaiige  «:ntätröniten.  üm  den  Brenn- 
stoff besser  atiszunAtzen,  wandte  Stephen* 
son  Siederohre  von  rund  4*2  m  Lilnge 
an.  Kessel  mit  diesen  langen  Siede« 
röhren  hätten  bei  der  Anordntmg  einer 
Achse  hinter  dem  Ftuerkasten  einen 
sehr  grossen  Radstand  erfordert«  welchen 
man  nach  den  zu  dieser  Zdt  herrschenden 
Ansichten  Ober  Curvendurchlauf  nicht  für 
zulässig  erachtete;  Stephenson  verlegte 
daher  alle  Achsen  unter  den  Langkessel. 

Die  geringe  Belastung  der  Endachsen, 
der  grosse  üeberhang  rOckwärts  und 
vorne,  verursachten  aber  einen  äusserst 
imruhigen  Lauf,  so  dass  diese  Type 
ihrer  Bestimmung  als  I *e rsonenzug-Loco- 
motive  nicht  entsprach,  und  trotz  vieler 
guter  Detailconstructionen,  einen  grossen 
Rückschritt  darstellte.  Dennoch  fand 
diese  Gonstruction  auf  vielen  Bahnen 
des  Gontinentes  Kingang,  insbesondere 
in  Deutschland  und  l-Vankreich. 

Als  Haswell  im  Jahre  1846  fiJr  die 
südöstlichen  Staatsbahnen  eine  specicU 
für  die  Beförderung  der  Personenzüge  ge- 
eignete Locomotive  bauen  sollte,  acceptirte 
er  die  vorerwähnte  Gonstruction ;  es 
wurde  jedoch  nur  ein  Stück  nach  dieser 
Bauart, die  Locomotive  »Bets«, ausgeführt. 
I  Vgl,  Tafel  II,  Fig.  3.  Seite  472.]  Die  Fehler 
dieser  Type  vielleicht  voraussehend,  modi- 
ticirte  er  die  in  demselben  Jahre  für  dieselbe 
Linie  erbauten  weiteren  vier  Stück  Per- 
sonenzug -  Locomotiven  —  »Czegied«, 
»Abonvi',  »Pilis*  und  >Monor«  —  der- 
.irt,  dass  an  .Stelle  der  vor  dem  Feuer- 
kasten liegenden,  wenig  belasteten  Lauf- 
achse eine  mit  der  Treibachse  gleich  bela- 
stete Kuppelachse  Anwendung  fand. 
[Vgl.  Tafel  II,  Fig.  4,  Seite  47^-]  g«;- 
kuppelten  Räder  hatten  einen  Durchmesser 
von  i  ^So  in:  das  .\dhäsionsgewicht  be- 
trug is  /.  An  Stelle  der  innerhalb  der 
Rader  angeordneten  Rahmen,  in  den 
.Sechzigcr-I  iln M  mit  Aussenrahmen  und 
Kurlvln  gebaut,  tiguriri  diese  Type  heute 
nucli  auf  den  meisten  flstm'eichtechen 
Bahnen  als  I'ersonenzug'Locomotive. 
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Mit  der  Type  »Fahrafeld«  und  den 
letztgenannten  Locomotiven  »Czegled« 
u.  s.  w.,  war  in  Oesterreich  eine  ganz 
bestimmte  Kichtunj;  f(lr  die  weitere  Ent- 
wicklung der  Personenzug-  oder  Schnell- 
zug-Locomotiven  und  der  Güterzug- Loco- 
m<»tive  festgelegt  worden.  Die  in  allen 
Kronländern  der  Monarchie  angefangenen 
und  schon  dem  Verkehre  übergebenen 
Theilstrecken  der  grossen  Bahnen  bildeten 
aber  noch  kein  geschlossenes  Netz ;  die 
Verbindungsglieder  —  Semmering  u.  s.  w. 
—  harrten  noch  des  Ausbaues.  Die  An- 
forderungen, welche  der  Verkehr  dereinst 
auf  den    grossen  zusammenhängenden 


erfand  dieser,  um  die  Entwicklung  des 
Werkstättenwesens  hochverdiente  .Mann 
die  nach  ihm  benannten  >I3aillie'schcn< 
Schneckenfedern,  welche,  mit  .Ausnahme 
von  Amerika,  heute  in  der  ganzen  Welt 
bei  den  Buffern  und  Zugvorrichtungen 
sämmtlicher  I.ocomotiven,  Tender  und 
Wagen  Verwendung  finden.*)  Spiral- 
förmig oder  schraubenförmig  gewundene 
Federn  waren  damals  wohl  sclu>n  be- 
kannt ;  die  Ouerschnittsform  des  gewun- 
denen Stahles  gab  aber  nur  geringe 
Durchbiegung  oder  Einsenkung.  Die 
Idee  Baillie's,  ein  dUnnes  Stahlblatt  so 
zu  wickeln,  dass  die  Kraftrichtung  die 


Abb.  Wi.   Lncomollve  von  .Vorrl«  in  Wien.  I1H44.J 


Bahnen  an  (lesch windigkeit  und  Leistungs- 
fähigkeit stellen  würde,  konnte  man  nicht 
ermessen:  der  Locomotivbau  bewegte  sich 
daher  Ende  der  Vierziger-  und  Anfang 
der  Fünfziger-Jahre  in  dem  Rahmen  der 
Bedürfnisse  des  Augenblickes,  so  dass 
die  vielen  nach  den  bisherigen  Vorbildern 
in  Oesterreich  bis  Beginn  der  Fünfziger- 
Jahre  gebauten  Locomotiven  kein  be- 
.sonderes  Interesse  bezüglich  C!onception, 
Leistung  und  .Schnelligkeit  bean.spruchen. 
Von  grösster  Wichtigkeit  sind  aber  die  in 
dieser  Zeit  gemachten  Verbesserungen  an 
den  einzelnen  Bestandtiieilen,  insbesondere 
Stoss-  und  Zugvorrichtung  betretVend. 

Der  mit  den  ersten  für  die  Nordl>ahn 
bestimmten  Stephenson'schen  Lucomo- 
liven  nach  Oesterreich  gekonnnene  eng- 
lische Ingenieur  B  a  i  1 1  i  e.  Ubernahm, 
nachdem  er  Ende  der  Dreissiger-Jahre 
die  Nnrdbahn-Werkstätte  in  Wien  ein- 
gerichtet hatte,  die  Leitung  der  in  IVst 
errichteten  Reparatur- Werkstätte  der  süd- 
östlichen Staat.sbahnen.    Im  Jahre  lS.j6 

Gc*chichte  der  Elucnbiibnen.  It. 


I  lochkante  des  Blattes  trifft,  gab  leichte 
Federn  mit  einer  so  grossen  lunsenkung 
und  Widerstandsfähigkeit,  dass  erst  mit 
diesen  Federn  die  Frage  der  Zug-  undStoss- 
vorrichtungen  einer  befriedigenden  LiVsung 
zugeführt  war.  Haswell  und  Ciünther 
wandten  dieselben  zunächst  als  Trag- 
fedeni  bei  den  meisten  in  den  Jahren 
1847  bis  1H55  gebauten  Locomotiven  an. 
[Vgl.  Abb.  Tafel  II,  Fig.  4  und  Tafel  IV, 
Fig.  I,  .Seite  472  und  474.] 

Bei  den  alten  englischen  ^^»s^kutschen 
und  den  meisten  anderen  Strassenwagen 


•»  Die  illlcsten  Loci>nn>liven  Oesterreichs 
hatten  zur  .Milderung  des  beim  Anfahren  an 
andere  Fahrzeujic  aultretenden  .Sti>s>cs  an 
dem  v<.>rderen  Brustbaume  entweder  nur 
eint.iche.  mit  Hlecli  btschlauene  Holz- 
st<)ckel,  «iJcr  nach  dem  \orbildc  der  iu>- 
portirtcn  eiinlisLhen  Locomotiven  Stoss- 
liissen  oder  Stossballen,  bestehend  aus  einer 
e\ liiidrischen,  mit  Rosshaar  gefüllten  Leder- 
hUlse,  welche  mit  Kisenringen  und  einer  vor- 
deren hi">lzernen  Stossplatle  armirt  waren. 
[Vgl.  Tafel  I,  Flg.  2  und  J,  Seite  47 "1 
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war  der  Abstand  der  Aussenfläche  der 
beiden  auf  einer  Achse  sich  drehenden 

Räder  mit  fünf  Fuss  bemessen.  Als  die 
ersten  Eisenbahnen  in  England  gebaut 
wurden,  richtete  sich  die  Spurweite  — 
Abstand  der  Innenseiten  der  Schienen- 
stränge —  nach  diesen  Fahrzeugen,  nach- 
dem man  mit  denselben  diese  Bahnen  be- 
fahren wollte  uin.1  /u  diesem  Zwecke  an 
der  Kad-lnnenseite  Spurkränze  anbrachte. 
Die  Spurweite  cr^jab  sich  hieraus  mit 
4  '  "    [englisch]    gleich    r4.vS  »i. 

Diese  ächienenentfernung  fand  von  Eng- 
land aus  in  Ameriica  Eingang  und  wurde, 
mit  Ausnahme  von  Russland  und  Baden,*; 
Ende  der  Dreissigcr -Jahre  von  allen  con- 
tinentaien  Staaten  angenommen. 

ni>.  Spurweite  war  und  blieb  lange 
Zeit  hindurch  das  einzige  Mass,  welches 
die  »technische  Einheit«  aller  Bahnen 
reprUsenf irti .  Mit  dieser  Einheit  war  aber 
ein  internatiunitler  Durchgangs- Verkehr, 
selbst  ein  Verkehr  auf  den  einzelnen 
Bahnen  eines  Landes  nicht  möglich,  nach- 
dem wegen  Verschiedenheit  der  Stoss-  und 
Zu^orrichtungen  die  Fahrbetriebsmittel 
der  cin/elncn  ßalin  Verwaltungen  nicht 
unter  einander  gekuppelt  werden  konnten. 

Nachdem  im  Jahre  1846  die  preussi- 
sclicn  Bahnverwaltungen  zur  Ausarbeitung 
gemeinschaftlicher  Bestimmungen  sich 
vereinigt  und  den  Beschluss  gefasst 
h  itleii,  Verband   auf  alle  e<.iices- 

sionirten  deutschen  Eisenbahn  -  Verw  al- 
tun|2ren  auszudehnen,  traten  im  Jahre  1847 
die  K.iisLr  I\u!iiiai)ds-Ni.>rdbalin  urul  lÜc 
Wien-Glojjgnitzer  Bahn  dieser  Vereini- 
gung bei.  Vierzig  dieser  Vereinigung  an- 
gchurigc  Bahnverwaltungen  beschh issen 
in  der  Ende  1647  in  Hamburg  tagenden 
Versammlung,  Älr  ihren  Verband  den 
Namen  >\'erein  Deutscher  Eisenbahn* 
Verwaltungen«  anzunehmen. 

Die  von  diesem  Vereine**)  in  der 

*i  Die  im  « Irusshcrzonthura  Buden  mit 
einer  Spiirucitc  von  I  ux)  m  angelegten 
Staatsh.iliiitru  wiirJfn  h.ilJ  mit  nrnsscn  Kosten 
auf  di'j  n  Ol  tn  alf  ^^pllI  \  uii  I  .]  >^  »j  iiinL;cti.iut. 

'*)  Der\  ci  (.-ii)  Jeutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen, ui»priin;j;lieh  nur  den  Interessen 
eines  Staates  dienend,  umfasst  heute 
nahezu  alle  Bahnen  des  Contincnts. 
I>ic  ilitii  aiitm-StcUti-n  N<itiin,ii  (ll>cr  den 
Hau  s.ainiiulii.lii.r  rahi bctriLbaiuiltcl,  wclclic 
von  Zeit  zu  Zeit,  den  Fortschritten  cnt- 


ersten  Technikcrversammlung  im  Jahre 
1850  aufgestellten  Normen  tlber  einheit- 
lichen Bau  der  Fihr'icfriibsmittel  ent- 
hielten —  zunächst  nur  für  Wagen  und 

I  Tender  —  bereits  bindende  Vorschriften 
Uber  die  ^L-^eiiseiti^L-  Entfemimgder  BulTer 
und  Höhe  derselben  über  der  Schienen- 

•  Oberkante,  und  ebenso  Vorschriften  Ober 

die  SituiniuL;  der  Zu<^\ orrielitun^eii.  In 
I  Oesterreich  war  die  Anordnung  der  Butfer 
so  sehr  verschieden  von  der  aufgestellten 
Ni  rm  [sie  standen  eng  beisammen],  dass 
in  der  Zeit  de«  Uebei^nges  auf  das  ein- 
heitliche Mass  vier  Buffer,  und  zwar  zwei 
en^^es^eII•e  un.l  zwei  weitgestellte,  beim 
I  Neubau  vieler  Locomotiven  Anwendung 
I  fanden.  Erst  1862  waren  sämmtliche  Fahr- 
l'eli ie^sniittel   auf  den   flauptlinien  mit 
1  regekecht  gestellten  ßutfcrn  versehen. 

> Kecta  set|in.<    In  Stein  gegraben  ist 
j  dieser  Wahrspruch  der  alten  österreichi- 
I  sehen  Eisenbahnbauer  auf  dem  Portale 
des  im  Jahre  J841  hd  (".umpoklskirehcn 
I  durch  den  Katzbichel  getriebenen  Tunnels 
\  zu  lesen.    >  Geradeaus  1  war  der  Grund- 
satz dieser  Pii  niiiere;   keine  verlorenen 
(]efülle,  keine  uimutliigen  örtlichen  i>tci- 
gungen  und  Vermeidung  von  scharfen 
Krümmungen,    welche  den   Betrieb  er- 
'  schweren  und  vertheuern  künnten!  Uu- 
;  begreiflich  erscheint  dem  modernen  Bau- 
Ingenieur  lüeseTracefilhrung;  aberbe^reif- 
:  lieh  und  nothweadig  war  sie  nach  dem 
'  Stande  der  damaligen  Locomotiv-Teclmik. 

D.ieli  kaum  ein  lalir/elmt  w-ar  vcr- 
:  Hussen,  da  stand  die  Locoiuotive  so 
f  leistungsfähig  und  vollkommen  da,  dass 

sprechend,  neu  auf^ele^t,  revidirt  und  er- 
wiittrt  werden,  enthalieii  Vorschriften  liinr 
Jjc  cmheitliche  Auuiiuung  von  Zul:-  und 
Stossvorriclituni;cn,  über  die  einlieitii^ lie  Aii- 
ordnunj;  und  Forin  der  .\ns>.filuss-Stückc 
[l\nppclunf;cn|,  der  durchf^elu  tiJt n  Luftdruck- 
und  lailtsjuticbrenisen  und  der  Dampf- 
lieizuniicn,  Uber  Ueberlc^brUcken  zwischen 
den  l'ersouenw.ijien  u.  s.  w.,  so  dass  erst  die 
r!uitii;kcit  dieses  Wrciiics  den  internationalen 
\  erkehr  erniöulichte.  Die,  alle  Gebiete  der 
Tcehnik  uinlas^L-nde  Geistesarbeit,  welclie  zu 

I  diesem  Erfolge  tuhrte,  stempelt  den  Verein 

I  zu  einem  Centraipunkte  der  Wissenschaft; 

;  sein  alle  contincntalcn  Staaten  berOhrender 
Kinfliis«  macht  ihn  anch  zu  einem  politischen 
Factor  erstell  U'aniies,  so  das--  \m  »Iii  kautn  ch\ 
andcJcr  \"ercia  dei  Welt  iliin  uii  Anschien 

'  und  Bedeutung  gleichkommt. 
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Ghcji^a,  der  Erbauer  der  Semmering- 
bahn,  alle  Einwendungen  Berufener  und 
Unberufener  niederkämpfend,  die  Eignung 
der  Loconiotive  für  Steigungen  von  i  :  40 
und  Krümmungen  vun  190  vt  behaupten 
und  beweisen  konnte.*) 

( iegen  die  Verfechter  des  Seilbetriebes, 
gegen  die  Anhänger  der  atmosphärischen 
Eisenbahnen,  selbst  gegen  das  Votum  des 
Oesterreicliischen  Ingenieur  -  Vereines 
setzte  (ihcga  es  durch,  dass  die  Ausschrei- 
bung eines  hohen  Preises  für  die  den  Anfor- 
derungen des  Semmering  am  besten  ent- 
sprechende Locomotive,  hohen  Ortes  Beach- 
tung fand  und  auch  angeordnet  wurde.**) 

Das  im  Monate  .März  1S50  veröffent- 
lichte Programm  für  die  ( -onstruction  einer 


druck  125  ('entner  [7  /),  und  beschränkte 
die  grösste  Hohe  der  Maschine  mit  15' 
|4"740  Ml]  und  die  grösste  Breite  mit  9* 
[2'.S44  nt].  Ausser  der  Vor.schreibung 
der  nöthigen  Armaturstücke  des  Kessels 
war  noch  die  Bestimmung  aufgenommen, 
dass  die  Bremseinrichtungen  ein  Anhalten 
der  allein,  mit  einer  (iesch windigkeit  von 
vier  Meilen  [etwa  3oA'»h)  fahrenden  Loco- 
motive auf  So  Klafter  [etwa  152  wj]  er- 
möglichen sollten.  Keinerlei  sonstige  V'or- 
schriften  hinderten  die  Entfaltung  des 
technischen  Erfmdungsgeistes. 

Ende  Juli  1851  waren  in  Payerbach 
vier  Locomotiven  zur  Preisbewerbung 
eingelangt :  die  » B  a  v  a  r  i  a «  von  Maffei 
in  München,  die  »Serainge  von  Cockerill 


Abb.  3ti2,    G(ltcriug-Li><.umutivc  der  NurJbabn.  I1H44.J 


Semmering  -  Locomotive  war,  nachdem 
auch  das  Ausland  zur  Preisbewerbung 
herangezogen  werden  sollte,  in  drei 
Sprachen  abgefasst.  Als  Leistung  war 
verlangt  die  Beförderung  eines  Zuges 
von  2500  Wiener  Centnern  [140/]  mit 
I Meilen  [ll'25  Iciii]  (ieschwindigkeit 
pro  Stunde  auf  der  Steigung  von  i  :  40. 
Das  Programm  nurniirte  als  höchsten 
zulässigen  Dampfdruck  102  Pfund  pro 
Quadratzoll,  als  grössten  zulässigen  Rad- 

*)  Bereits  im  Jahre  i.Sj6  wurden  die  Linie 
Andrieux-Koaniie  mit  Steigung  l  :  i  j'/,,  im 
Jahre  iXjS  die  Bayerisch-S;icTisiscltc  Balm 
und  in  Württemberg  die  Hahn  Uber  die  Rauhe 
Alp  mit  Steiguniten  von  l :  40  und  l  :  45  an- 
standslos mit  Locomotiven  betrieben. 

••)  Vgl.  Hd.  1,  I.  Theii,  H  Strach.  Die 
ersten  Staatshahnen,  Seite  273,  und  Bd.  II, 
C.  Werner,  Tracirung. 


in  Seraing,  die  > Wiener- Neustadt« 
von  CJUnther  in  Wiener-Neustadt  und  die 
»Vindobona«  vun  Haswell  in  Wien. 
[Vgl.  Abb.  260  bis  263,  Bd.  I,  i.  Theil, 
S,  277  und  278*)  und  Tafel  III,  Fig.  i  und  2, 
Tafel  IV,  Fig.  i  und  2,  S.  473  und  474.] 
Die  Locomotive  »Bavaria«  war  auf 
vier  Achsen  gelagert,  von  denen  die 
beiden  vorderen  ein  Drehgestelle  bil- 
deten ;  der  Tender  hatte  drei  Achsen. 
Die  Räder  des  Drehgestelles  und  die 
Räder  des  Tenders  waren  in  gewöhn- 
licher Weise  durch  Kuppelstangen  ver- 
bunden. Von  der  hinter  dem  Feuerkasten 
angeordneten  Treibachse  der  Locomotive 


•)  Die  Preis-Locomotiven  trugen  folgende 
Fabrications- Nummern :  »Bavanat  72,  >Se- 
raing«  2<)0,  •  Wiener-Neustadtt  73,  >\'indo- 
bona«  |S6. 
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wurden  die  TcuJcraLhscii  durch  inner- 
halb der  Kähmen  lie<^ende  Kettenrfider 
und  Kette  ohne  Kiuk  ant;etrtt.4>en ;  in 
derselben  Weise  v\.ir  die  IvLtppchuij^  des 
Drehgestelles  mit  der  vor  dem  Feuerkasten 
liegenden  Kuppelach><.  durchgeführt,  so 
dassdasGcsammtgeuicht  %un  Locomotivc 
und  Tender  als  Adhäsionsgewicht  nutzbar 
jremacht  werden  konnte. 

Die  Locomotive  »Seraing«  hatte  vier 
Achsen  und  vier  Dampfcylinder,  von  denen 
je  zwei  in  cincns  Drcli^cstcüe  ^;elagert 
waren .  die  Dcunpleylinder  waren  inner- 
halb der  Rahmen  angeordnet.  Der  Kessel 
bestand  eii::tiitlich  aus  zwei  mit  den  Rück- 
seiten aneinander  stosscnden  Kesseln,  be- 
sass  somit  zwei  getrennte  Feutrhilclisen, 
zwfi  Sv*:tenie  v^m  Siederohren  und  hatte 
vorne  und  likkwarts  ehien  Rauchfang. 
Längs  des  Kessels  waren  Wasserkasten 
angeordnet;  L-in  klL-iner  zweiachsiger 
Tendci  dieutc  zur  Miliülir unii  der  Kohle. 

.Sehnlich  gebaut  in  BeXQg  auf  die 
Kader-  muM  l\-lindLT- Anordnuntr  wrir  die 
»VV'ienei -Neustadl (    .Sic   halle  jedoch 

•t  Der  Entwurf  dieser  Maschine  tührle 
von  dem  leider  im  friili-,>t  n  M mnesalter 
verstorbenen  Ingenieur  t-  rank  her. 


eiticii  in  ;;evv  uluilicher  Weise  ausgeführten 
eint  kIi.  ti  Kessel  mit  .sehr  lai^en  Siede- 
roliien.  Die  f lampfcylinder  lagen  ausser- 
halb det  Raliinen.  Speisewassel  und 
Kohle  waren  auf  der  Masi^ine  selbst 
untergebracht. 

Wenig  principiell  Neues  bot  die 
'V'indobona«  in  der  Gnippirung  der 
A eilten.  Sic  hatte,  al<;  sie  zur  Abliefc- 
runi;  gelangte,  nur  drei  gekuppelte, 
in  einem  starren  Rahmen  gelagerte 
Achsen .  cit:c  derselben  war  hinter  der 
Feuerbüchsc  angeordnet.  Bei  der  Abwäge 
stellte  CS  sich  hemis,  dass  die  Vorder- 
achse überlastet  war ;  mit  ^r<'^sster  Be- 
schleunigung wurde  daher  zwischen  der 
ersten  und  zweiten  Achse  noch  ein  Kiider- 
paar  eingeschaltet,  so  dass  aus  dieser  drei- 
achsigen Maschine  ein  Achtknppler  wurde. 

.Auch  bei  den  anderen  Preis-Locomo« 
tiven  kamen  beträchtliche  reberse!;rei- 
tungen  des  vurgcschriebeiieu  k'addiuekes 
vor.  Um  nicht  alle  Locomotiven  zurück- 
weisen zu  müsser,  sah  sich  die  (Ä)m- 
missicm  verania?.st,  das  Wort  Raddruck 
so  auszulegen,  dass  darunter  nur  jenes 
Gewicht  zu  verstehi-n  sei,  mit  dem  ein 
Rad  durch  die  Federn  belastet  wird. 


Tabelle  über  die  Hauptabmessungen  der  Preis- Locomotiven. 


Dampf- 

•J 

1  ' 

TreibrBderii 

Siederohre  u 

1 

1   Name  der 
1  Locomutivc 

c  vlinuer 
.1^1  Iii 

z.< 

X;  • 

Anzahl 

1 

«  w 
"Tj  X.  ^ 

An/.ahl  1 

5  ^  i 

Anmerkung 

Bavaria 

50S 

7  »4 

1-4 

1 0(17 

229 

4  424  1750 

7300 

C«irtcbt  mit 

Tend«r 

Seraing 

i: 

i 

72 

712 

8 

1 079 ' 

•  IT"  ■ 
MO 

;5600 

GcwUbt  uboc 
'  T«iider 

Wiener- 
Neustadt 

1  8-5 

1106 

ISO 

6484  j  183-6  r7 

6420 

I 

VindoboDS 

44» 

's«! 

0948, 1 

286 

3-372  i|  1762.  1-39 

47* '5 

>  Cicwicht  ohne 
1  Tender 

Nachdem  die  Mitte  August  1851 
vorgenommenen  Leerfahrten  und  Brems- 

versnche  bei  keiner  .\|,isehitie  einen  .\n- 
stand  ergeben  hatten,  wurden  Knde  des- 
selben Monates  die  r.eistiut^sproben  vor- 

gen<  >innien. 

Die  'iiavaria»  beliirdcrte  ant  der 
Steigung  von  I  :  .|0  einen  Zwz  \  im 
2<^\o  liL-r.TAVu  n-.it  2' \\  .Meilen  (  le- 
scnwnuhgkcil;  die  >i>eraing«  2523  Cent- 


ner mit  f8.S  .Meilen,  und  die  >  Wiener- 
Neustadt«  und  die  »Vindobonai  jede 
3500  Ceiitner  mit  I  Meilen. 

Die  »liavaria»  hatte  die  l'rogramm- 
Fordentng  weitaus  überboten ;  überdies 
eneiehte  sie  ihre  Leistung  mit  einem 
bretu)st<t|f- V  erbrauche,  der.  auf  die  Lei- 
stun^seinheit  bc7:i«gen.  viel  kleiner  war, 
als  vier  N'erbrauch  der  anderen  l'reis- 
Locoinutivcii.    Es  wurde  ihr  daher  der 
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I'reis  von  20.000  Ducaten  zuerkannt.  Die 
anderen  Maschinen:  »Wiener- Neustadt«, 
»Seraing«  und » Vindobona«  — letztere  erst, 
nachdem  einige  wesentliche  Aendennigen 
vorgenommen  waren  —  wurden  um 
lO.OCO,  9000,  beziehungsweise  8000  Du- 
caten  vom  Staate  angekauft. 

Jede  der  Preis-Locomotiven  hatte  die 
vorgeschriebene  Leistung  erreicht;  aber 
schon  die  Probefahrten  hatten  gezeigt, 
dass  keine  dieser  .Maschinen  geeignet 
war,  als  Type  für  die  Semmering-Loco- 
motive  zu  dienen. 

Die  »Bavaria»,  durch  ihren  grossen 
Kessel,  die  grossen  Dampfcylinder  und 


.Maschine,  welche  nur  zwei  gekuppelte 
Achsen  besitzt;  sie  wäre  für  die  Anfor- 
derungen des  Semmering  nicht  mehr 
geeignet  gewesen. 

Nach  fruchtlosen  Versuchen,  die  Kette 
zu  verstärken,  wurde  die  » Bavaria  •  demo- 
lirt.  Ihr  bester  Bestandtheil,  der  Kessel, 
wurde  in  der  Grazer  Hetriebswerkstätte 
der  südlichen  .Staatsbahnen  als  stationärer 
Kessel  aufgestellt.  Mitte  der  .Sechziger- 
Jahre,  als  schon  der  grüsste  Theil  der 
Werkzeugmaschinen  in  die  neue  Haupt- 
werkstätte Marburg  übertragen  war, 
lieferte  dieser  Kessel,  dessen  Kost  und 
Heizfläche,  nach  dem  heutigen  Stande  der 


Abb.  Eai;ertb-Loconiotl%-c  der  »UiUlcben  Stitattbabn. 


den  grossen  Kolbenhub,* )  befähigt  eine 
ausserordentliche  Zugkraft  auszuüben, 
konnte  diese  Zugkraft  nicht  in  dauernder, 
stcirungsloser  Weise  auf  die  Räder  über- 
tragen, nachdenv  die  Kette  selbst  mit 
der  grössten  .Sorgfalt  nicht  in  gutem 
Zustand  erhalten  werden  konnte.  Als 
nach  Beendigung  der  eigentlichen  Probe- 
fahrten weitere  V'ersuchsfahrten  gemacht 
wurden,  um  die  Haltbarkeit  der  Kette 
zu  erproben,  waren  vier  geschulte  .Ar- 
beiter unter  Leitimg  eines  Ober-Ingenieurs 
nicht  im  .Stande,  trotz  gewissenhafter 
Untersuchung,  .Messung  und  Reparatur 
der  Kette  nach  jeder  Fahrt,  dieselbe 
länger  als  einige  Tage  vor  Bruch  und 
zum  Bruche  führender  Dehnung  zu  be- 
wahren. 

Die  Weglassung  der  Kette  hätte  die 
Locomotive  in  Bezug  auf  .Adhäsion  oder 
Zugkraft  gleichwerthig  gemacht  mit  einer 


•>  Seit  der  alten  >Rocket«  wurde  bi« 
heute  auf  dem  (^)ntineme  keine  LucoriKitive 
gebaut,  weiche  einen  f;riisseren  Hub  (704  mm] 
als  die  «Bavuriac  besessen  hätte. 


'  Technik  für  Leistungen  von  einem  hal- 
I  ben  Tausend  von  Pferdekräften  hinrei- 
chend war,  noch  einige  Zeit  den  Dampf 
für  eine  »fünfzöllige  Wasserpumpe*  ;  dann 
wurde  auch  er  zerschlagen.  Sic  transit 
gloria  mundi. 

Die  Locomotive  »Seraing«,  welche  in 
Bezug  auf  Formvollendung  und  Gedie- 
genheit der  einzelnen  Bestandtheile  an 
die  modernen  Constructiunsweisen  heran- 
reichte,*) war  ihrer  Kesselanlage  nach 
insoferne  misslungen,  als  für  die  Ent- 
nahme von  trockenem  Dampf  nicht 
genügend  vorgesehen  war.  Die  An- 
ordnung grösserer  Dampfdome  hätte 
diesen  Uebelstand  behoben.  Die  Be- 
weglichkeit der  Untergestelle  bedingte 
Gelenke  in  den  Dampfleitungen,  welche 
auf  die  Dauer  nicht  dicht  zu  halten 
waren.  Durch  die  Lage  der  Dampf- 
cylinder innerhalb  der  Rahmen,  war  die 
Zugänglichkeit    des    Triebwerkes  sehr 


♦)  Sie  war  eine  der  ersten  Locotnotivea 
mit  einfachem  Plattenrahmen. 
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LTScliwert.  Alle  diese  Mängel  wären  zu 
beseitigen  gewcscu;  das  l'rincip  der  Type 
war  lebensfähinr:  es  feierte  auch  wieder 
seine   Aufcrsteluing  im  Jahre  mit  . 

den  Locoiiiolivcn  System   »F  a i  r  1  i  c«,*} 
die,  abgesehen  von  einigen  Detailcon-  | 
structionen,    getreue  Nachhildun'^rn  drr 
•  Seraing'  waren.    In  vielen  Kxtriipiarcii 
wurden    diese    Fairlie-Locomotiven    lür  ' 
Stil!-  und  nc>rdainerik.iiii>r!ie  Hahnen,  für  1 
Russland,  Finnland,  Sciiweden,  Norwegen  i 
und  verschiedene  andere  Staaten  gebaut,  j 

Einwandfrei  iti  Bezug  auf  die  iSampt- 
entnalnne    aus   dem    Kessel,    hatte    Jic  . 
»Wiener -Neustadt«    mit   der  »Seraing« 
den  Fehler  jxenieiii,  dass  ihre  gelenkigen 
Datnpi  liittingen    schwer    in    Stand    zu  , 
halten    waren.    Die    Coostruction  der 
L'ntergestelle  w.ir  nusserdem  wenig  j^l  '  el - 
lieh    durchgeuihrt,    so    dass    die  freie 
Beweglichkeit  in  den  Krflmmun^en  nur 
in   lusehränktem  Masse  vorhrmden  war. 
Dctn  I'rincipe   nach   aber  nitiu  vcrtehlt,  , 
bildete  die  »Wiener-Neustadt«   das  Vor-  .' 
biUl.  ii.ieli  welchem  Ende  der  .Sech/iger- 
Jahre   die    Doppel- Locomotiven,  Svstem 
•Meyerc,    erbaut    wurden.*')    Die  in 
neuester  Zeit  auf  vielen  franzttsisLliLti, 
deutschen    und    schweizerischen  Baluicn 
construirten  Locomotiven,  Hauart  Mal-  \ 
let',  mit  vier  Dampfey lindern  sind  ihrer 
tlonception   nach   auf  die  'Wiener-Neu- 
stadt« und  die   Seraing»  zurOckzufUhren.  j 
Die  »Wiener-Neustadt*  ist  noch  dadurch 
benierkens Werth,   dass  sie  die  erste 
in  Oesterreich  gebaute  Tender-  j 
L  o  c  o  in  <)  t  i  V  e  w  a  r. 

Diese  beiden  Preis- Locomotiven  wurden 
wegen  ihrer  M.ingel  bald  beiseite  ge- 
stellt. Nachdem  sie  Jahre  hindurch  im 
Hofe  der  Wiener  Reparatur-Werkstätte  ! 
der  südlichen  Staatsbahn  gestanden, 
wurden  sie  zerlegt,  und  die  Kessel  au 
Eisenhilndler  verkauft.  ^ 

Auf  de»  letzten  Platz    war  von  den 
I'teisrichtcrn    HasweH's    *Vindobona«  | 
gestellt  worden-    Und  doch  war  diese  , 
Loconiotive  diejenige,  welche  einige  Jahre  | 

*)  Die  erste  derselben  ;Littlc  wunden 
wurde  für  iiic  st^hiiKilspurige  Fe«tiniog-Bahn 
in  lüi^Uiiid  i:elvuit  ' 

**i  Ulf  erste  der.s»:ll>en  w.ir  i.lie  Loeom>>- 
live   »L'Avenir«^  tUt   die  Lu&ciuburgiäclic  i 
Centraibahn.  i 


spater  mit  etwas  veränderter  Stellitiig 
der  Achsen  die  Type  der  Berg-Locomotivc 
auf  dem  Continente  wurde.  Nicht  das 
allein;  manche  ihrer  F.itize!heiten  sind 
u  n  t  e  r  a  n  d  e  r  e  n  .\  a  m  e  n  a  I  s  d  e  ni  H  a  s- 
welTä  bekannt  und  als  grosser 
Fortschritt  aufgegriffen  worden. 

Die  >\'indubunu«  war  mit  einer  Kin- 
riehtung  versehen,  welche  ein  Bremsen 

<ihne  .Vnwendung   von    H) e;:isk!">t7i'n  c- 
moglichte.     Heim    Lccrlaute   der     i  .oc<  »- 
inotive  wird  bei  Stellung  der  Steueruni; 
Ulf  die  der  Fahrt  entgegengesetzte  Rich- 
tung   Luft    angesaugt   und  comprimirt. 
Dieser   V<.»rgang   war  bei  der  '\'iiiJ<>- 
bona«  als  Hreii  ve  henfUzt;  um  die  Liitt 
nicht  durch  die  Kauchkammer-Cjasc  ver- 
unreinigt in   die  Cylinder   gelangen  zu 
lassen,  wurde  dieselbe  nach  S\Mii>.->  J,j< 
iiiasrohre.s,  durch  eine  besondere  Klappe, 
welche  mit  der   freien  Atmosphäre  in 
Wrbindung  stand,  angesaugt,  und  einem 
Ventile    zugtiiihit,    welches   diese  Luft 
unter  regulirb ncr  Pressung  wieder  ent- 
weichen Hess.  In  lun/LÜititen  verbe.ssert. 
ist  die  später  bekauül  gcu  icdcue  Kiggen- 
hach*sche    Ciegendampf-  [Kepressions-J 
Bremse,  welche  heute  bei  allen  Zahnrad- 
Locomotiven   und   vielen  (iebirgs- Loco- 
motiven Deutschlands  Anwendung  findet, 
nichts  anderes  als  eine  in  Vergessenheit 
geiathene  Ertindung  Haswell's. 

Die  »Vindobona»  war  die  erste  Loco- 
niotive, bei  welcher  die  zur  Versteifimg 
der  inneren  Feuerbilchsdecke  angewandten 
Barrenanker  durch  Schrauben  ersetzt 
waren,  welche  die  innere  Feuerbilchs- 
decke mit  der  flachen  äu.sseren  Decke 
versteitten.  (ferni^t  s  ( iew icht,  leichte 
Zugänglichkctt  und  Möglichkeit,  die 
PeuerbUchsdecke  vom  Kesselstein  zu 
reinigen,  bildeten  die  VorzQge  dieser 
C^iiistruction,  welche  spSter  unter  dem 
Namen  » Belpaire'sche  FeuerbUchse«  auf 
siimiutlichen  Bahnen  Eingang  fand. 

Durch  ihren  grossen  festen  Kadstand 
wirkte  die  »Vindobona«,  trotzdem  die 
dritte  Achse  keine  Spurkränze  hatte, 
zerstörend  auf  die  Krümmungen  der 
Hahn  ein.  Dieser  Umstand  veranlasste 
Haswell,  nach  den  Probefahrten  die  rück- 
wärtige Kuppclachsc  durch  ein  zwei- 
achsiges Drehgestell  zu  ersetzen,  welches 
aber  nicht  wie  bisher  ablich,  um  einen 
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zwischen  den  Drehgestellachsen  gelager- 
ten Zapfen  drehbar  war,  sondern,  mit 
einer  Deichsel  versehen,  seinen  Drehpunkt 
weit  nach  vorne  gerilckt  hatte.  Abge- 
sehen von  der  Kückstell-Kinrichtung,  ist 
dieses  Drehgestell  identisch  mit  dem 
im  Jahre  1H57  in  Amerika  patentirten 
=  Hisell'-( lesteil,  das  auch  auf  dem  (kon- 
tinente, insbesondere  in  der  Ausführung 
mit  nur  einer  Achse  vielfach  angewandt 
wurde.*) 

Während  das  neue  Drehgestell  an- 
gebaut wurde,  nahm  Haswell  auch  an 
dem  Kessel  eine  wesentliche  Aenderung 
vor.  Der  Dampfraum  des  Kessels  hatte 
sich  als  zu  klein  erwiesen,  um  trockenen 


Bedenken  veranlassende  ovale  Querschnitt 
des  Kessels  und  das  geringe  Adhäsions- 
gewicht waren  Ursache,  dass  sie  eben- 
falls das  .Schicksal  der  anderen  Preis- 
Locomotiven  theilte :  sie  wurde  demolirt. 
Nur  der  Kessel  fand  noch  einige  Jahre 
hindurch  Verwendung  als  stationärer 
Kessel  der  Betriebswerkstätte  in  Laibach. 

Die  Preisrichter  schlössen  ihre  Thätig- 
keit  am  21.  September  1H51  mit  der 
Abfassung  eines  Protokolls,  in  welchem 
die  Bedingungen  angeführt  waren,  denen 
i  eine  für  den  Betrieb  des  .Semmering 
geeignete  Loconiotive  entsprechen  müsste. 
Auf  Grund  der  bei  den  Probefahrten  ge- 
sammelten Erfahrungen  wurde  bestimmt, 


\hh.  j^i.    Ku|ri.rlh-L(>(.<>iucitive  der  HUtllli.hcD  Staatsbihu.  [i'^V'-J 


Dampf  zu  liefern.  Haswell  setzte  auf 
die  FcuerbUchse  und  auJ  den  Lang- 
kessel hinter  dem  Rauchfange  noch  zwei 
Dome  auf,  welche  mit  dem  bestehen- 
den Dome  durch  ein  weites  Rohr  ver- 
bunden waren. 

Durch  diese  Anordnung  der  Dome 
wurde  der  Dampfraum  wesentlich  ver- 
grössert,  überdies  aber  noch  der  Vor- 
theil erreicht,  dass  der  Dampf,  um  zum 
Regulator  zu  gelangen,  nicht  den  Wasser- 
spiegel bestreichen  musste;  die  Möglich- 
keit, auf  diesem  Wege  Wasser  an  sich 
zu  reissen,  war  ihm  si>mit  benommen. 
Heute  werden  fast  alle  neueren  Loco- 
niotiven  Oesterreichs  mit  dieser  Anord- 
nung der  Dome  ausgeführt.  [Vgl.  Tafeln 
XVII  bis  XX,  .Seite  487  bis  41)0.] 

Auch  nach  den  vorgenommenen 
Aendcrungen  erwies  sich  die  » Vindob«ma< 
für  den  Semmering  nicht  geeignet.  Der 
zu  klein  gewählte  Raddurchmesser,  der 


♦)  Vgl.  Seite  443. 


dass  die  Belastung  aller  Räder  als  Adhä- 
sionsgewicht nutzbar  gemacht  werde ; 
die  Achsen  sollten  ferner  in  Drehgestellen 
gelagert  sein.  Die  Vorschriften  über  den 
grössten  zulässigen  Achsdruck  und  Dampf- 
druck u.  s.  w.  waren  dieselben,  wie  in 
dem  Programme  vom  März  1850. 

In  der  Abtheilung  für  Eisenbahn- 
betriebs-Mechanik des  k.  k.  Ministeriums 
für  Handel  und  Ciewerbe  wurde  unter 
Leitung  des  k.  k.  technischen  Rathes 
Freiherrn  Wilhelm  Engerth  sofort  an 
die  Ausarbeitung  eines  den  genannten 
Bedingungen  entsprechenden  I'rojectes 
geschritten;  auf  Grund  dieses  I'rojectes 
lieferte  die  Locomotiv-Fabrik  von  (^ocke- 
rill  in  Seraing  einen  Entwurf,  der,  mini- 
steriell genehmigt,  die  Grundlage  für 
die  derinitivc  Ausführung  der  »Engerth- 
Locomotive«  bildete.  [\'gl-  Abb.  265, 
Bd.  I,  I.  Theil,  .Seite  280.] 

In  dem  Hauptrahmen  der  Loconiotive 
waren  unter  dem  Langkessel  drei  unter 
einander  gekuppelte  Achsen  gelagert.  Das 
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auf  zwei  Käderpaaren  ruhende  Tender- 
gestell  umfasste  die  FeuerbQchse  und 

war  univcisal{>;elenki<r  vor  derselHen  mit 
dem  Hauptrahinen  verbunden;  ein  Theil 
des  Kei^sel^cwichtes  wurde  durch  seitlich 
an  der  Feuerbüchse  aufjehrachte  ( Konsolen 
auf  das  Tendergestell  übertragen.  Die 
Wasserkasten  waren  längs  des  cylindri- 
sclien  Kessels  an<ieordnct;  die  Kolile  war 
auf  dem  l  endcrgestelle  untergebracht.  Um 
derBedin^un^.  die  Belastung  sflmmtlicher 
Achsen  als  Adhäsionsj^ewicht  nutzbar  zu 
machen,  zu  entsprechen,  war  an  einer  der 
ersten  Maschinen  eine  Zahnrad-Kuppe- 
lun-^  zwischen  den  Achsen  des  Haupt- 
rahmens und  des  Tenders  vorgesehen.*) 
Die  Lieferung  der  ersten  36  StUck 
Engcrtli-Locomotiven  wurde  an  Cockerill 
und  E.  Kessler  in  Esslingen  übertragen, 
welche  gemeinsam  unter  Intervention 
Engcrth's  die  Detailplanc  entwarfen.  Nur 
in,  für  den  Fachmann  beachtenswerthen 
Details  verschieden,  waren  diese  Ma- 
schinen in  Hczuy;  auf  Kessel  und  Me- 
chanismus unter  einander  gleich  gebaut.**) 
Die  ersten  Locomotiven  dieser  Type, 
die  ^Kapellen'  von  Kessler  inid  die 
'Grünschacher«  \<. in  ( ^»ckerill,  wur- 
den im  November  1^-3  eintjeliefert  und 
niachten  Ende  desselben  .Monates  mit 
günstigem  Erfolge  ihre  Probefahrten. 
(Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  Abb.  »66  und  267, 
Seite  2M1  und  282.]  Auch  zur  Hcförderunjr 
der  Personenzüge  auf  dem  Pemmering 
und  ftlr  GoterzOge  auf  Flachlandbahnen 
bestiiiniir.  wurde  diese  Tvpe  bald 
daraut,  im  Jahre  1Ö54,  mit  Treibrädem 
von  4'  [1*264  tu]  Durchmesser  und  später 
r  It  4'V  '  >(3  '  'j  iHirchmesser  gebaut 
[Abb.         und  2S4.] 

•  \acli  dein  !XL-nchiiii^ten  ("ix-keriirschcn 
Kntwurl  forti^lcii  .ukIi  .M.ilici,  ll.tsvvcll  und 
(  iiiiithfcr  I'hiiie  an,  vvi  klic  dem  k.  k  H.iriJels- 
iiiiiiisttriiiiii  vor^ulf^t  wurden.  I  )fr  .M.itt'ci- 
sthc  l'l.tii  zcit^lc  ;(ls  Kuppchnij;  der  K'iulcr 
dis  I'i-ikIi.  rut-stflls  mit  teilen  des  Haupt- 
r.ilitiiciis  Kette  oJcr  /.ihiir;id,  w.ilirLiui  (iiln- 
iher  eine  Kiemen- Kuppelung  pri>ponirtc, 
welche  mit  LeitroUen  Kespannt  werden  snlhe. 

**,  Die  Hanntabniessungen  dieser  T.olni- 
inotiven  waren  tCj-lindcrdurcnmesser  174  nnn, 
Kolbenhub  610  'ntDi,  ritiliLidJuivlmK  ^s<.r 
lo'tH  III  III.  1  ».iiDpt  Jtuv  k  7  i  .A  tr  i.  ».pli.ucn.  K'i'Nt- 
tl.itlic  r  |M  III',  'l  i'r.ilf  Hci/ll  11,  In.  I^O  II/', 
i).i.l(5t^VU  50.100    L^,    Avlii.i>ii-iiMi<.U  Itlit 

316.000  Ajf, 


I        Mit  innerhalb  der  Kähmen  liegenden 
I  Dampfcylindern,  zwei  gekuppelten  Achsen, 
Treibrädern  von  15H0  bis  1*73^  Durch- 
,  messer,  und  dreiachsigem  Tendergesteile 
ausgeführt,  fand  dieses  Locomotiv-S3rstem 
als    rersonenzuß-Locomotive    auf  den 
I  südöstlichen  und  südlichen  Staatsbahnen 
und  auch  im  Auslände  [Schweiz]  (rro.sse 
N'erbreitung.  [.Abb.  2S5  und  Tafel  V,  Fig.  l, 
'  äeite475.]  insbesondere  behielt  die  Staats- 
I  eisenbahn-Gesellschaft  diese  Type  lange 
Zeit  hindurch  bei;  noch  im  Jahre  187.^ 
,  wurde    eine   grössere    Anzahl  dieser 
Maschinen  fDr  die  genannte  Bahn  geliefert. 

.\n     den     vielen    Lieferungen  der 
Engerth-Locomotiven  für  Oesterreich  be- 
theiligten sich  nicht  allein  die  inländi- 
schen Firmen  Clünther  und  die  .Maschinen- 
I  Fabrik  der  Oesterreichisch- Ungarischen 
I  Staatseisenbahn -Gesellschafk  [Haswell], 
sondern  auch  die  ausländischen  Fabriken 
j  Cockerill,  Kessler  und  Maffei. 
I       Nach  vielen  misslungenen  Versuchen 
wurde  die  Absicht  aufgegeben,  die  .Ach- 
I  sen  des  Hauptrabmens  mit  jenen  des 
Tendergestells    durch     ZahnrSder  zu 
,  kuppeln.  Die  Adhäsion  der  drei  gckuppel- 
\  ten  Achsen  des  Hauptrahmens  war  aber, 
I  nachdem  sie  wegen  Aufbrauch  des  Wasser- 
vorrathes  am  Ende  der  Fahrt  vf»n  720 
I  Centnem  auf  660 Centner  sank,  allein  nicht 
I  mehr  hinreichend,  um  unter  ungünstigen 
:  Wittcrimgsverhältnis>L ;i  die  für  die  fiefi»r- 
1  derung  von  2500  Centnem  uöthige  Zug- 
f  kraft  zu  geben.  Die  för  den  Semmering  ge- 
bauten Engerth-Locomotiven  entsprachen 
überdies  nicht  den  aufgestellten  tiedin- 
gimgen  über  zulässigen  Achsdruck;  die 
rückwärtige    Tenderachse    war  derart 
I  Uberlastet,  dass  sie  mit  lü  bis  19  /  auf 
I  die  Schienen  drückte  und  bald  schädliche 
l-'inriüsse    auf    den    Oberbau  äusserte. 
'  Kette    und    Zahnrad   hatten    sich  als 
Kuppelung  der  Räder  zweier  gelenkig 
mit  einander  verbundener  (jestelle  tiiclit 
i  bewährt.  Die  zahlreichen,  noch  vor  Er- 
■  bauung   der    Engerth-Locomotive  von 
.M.itici,    Evcssler,  Cockerill,  Kirchweger, 
l'ourasse  u.  s.  w.  eingereichten  Pläne, 
in  welchen  die  LfUmng  dieses  Problemes 
durcli   Hlindwcllen,    Haldwin'sche  Dreh- 
gestelle, .Mi>t<>r;;estelle,  Mittcischiene  mit 
seitlich  angcprcssten  und  durch  Dampf 
\  angetriebenen  Rollen  u.  s.  w.  gedacht 
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war.  konnten,  weil  a  priori  deren  prak- 
tische l'ndurclifilhrharkeit  constatirt  wer- 
den konnte,  keine  Herücksiclitij^iin}; 
finden. 

Da  jrriff  Haswell  im  Jahre  1855  auf 
die  »Vindohona*  zurück  und  moditicirte 
ihre  Achsenanordnun<j  derart,  dass  sämnit- 
liche  vier  Achsen  unter  dem  Langke.ssel, 
vor  der  FeuerbUchse  gelagert  waren ; 
um  in  scharfen  Krümmungen  die  n<")thige 
Gelenkigkeit  zu  geben,  erhielt  die  v<)r 
dem  Feuerkasten  liegende  Kuppelachse, 
auf  eine  von  Clhega  im  Jahre  1S51  ge- 
machte .\nregung  hin.  eine  seitliche 
Verschiebbarkeit  in  den  Lagern  und 
dasselbe    Spiel    in    den  Kuppelzapfen. 


mit  beiden  Rädern  gleichen  Druck  auf 
die  Schienen  ausübte. 

Diese  Haswell'sche  ßalancierachse, 
bei  vielen  Typen,  weiche  aus  der  .Ma- 
schinenfabrik der  Oesterreichisch-L'nga- 
rischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  her- 
vorgingen, angewandt  —  zuletzt  bei 
dem  Drehgestelle  der  für  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1S74  gelieferten 
Schnellzug- Locomotiven  [vgl.  Tafel  X, 
Fig.  4,  Seite  4H0]  —  fand  auch  im  .'\uslande 
Nachahmung  und  wurde  von  der  Schweiz 
aus,  wo  sie  bei  vielen  Tramway-i-oco- 
motiven  eingeführt  wurde,  als  »Hrown- 
sehe  Achse«  bekannt. 

Die  »Wien-Raab«,  für  die  südrtstli- 


Abb.  Enucitb-Kiitomotlvc 

Diese  Gruppirung  der  Räder  ist 
bis  in  die  (.•  e g e  n  w a r  t  beibehalten 
worden;  nach  diesem  Vorbilde, 
dem  ersten  Achtkuppler  des 
Continentes,  der  Locomotive 
>\V  i  e  n  -  R  a  a  bt  ,  wurden  die  G  e- 
b  i  r  g  s  -  L  o  c  ü  ni  o  t  i  v  e  n  f  a  s  t  s  ii  m  ni  1 1  i- 
cher  Staaten  Europa.s  entworfen. 
(Tafel  V,  rig.  2,  .Seite  475.)*) 

Die  Locomotive  »VV'ien  -  Raab«  ist 
überdies  noch  durch  die  (^onstruction 
der  Achslager  bemerkenswerth.  Die 
Lagergehäuse  je  einer  ;\chse  waren 
durch  Traversen  verbunden,  die  um 
Zapfen  derart  schwingen  konnten,  dass 
die  Achse,  einen  Balancier  darstellend, 

•1  Die  Locomotive  Wicn-Kaab«,  und  die 
später  zur  hi-sprecliuiiji  i;el;ii)i;cnJe  !.<  co- 
inotivc  der  Bahn  tilr  Jen  \\'ieiier-Neu.st;idter 
Akadeinie-H;iu  (siehe  Seite  waren  die 

ersten  Osterrcicliischen  L<>ci»nioHven,  die  zur 
Otrentiichen  .Ausstellung  kamen,  und  zwar  auf 
der  l'ariser  \Vcl!aus>lcllung  I.S?,5.  wo  die 
»Wien  Kaab«  die  goldene  Aledaille  erhielt. 


der  »Uelleben  StaaUbahn.  (1*40.] 

eben  Staatsbahnen  bestimmt,  machte 
auch  viele  Fahrten  über  den  Semmering, 
wobei  ein  sicherer,  zwangloser  Lauf  in 
den  Krümmungen  und  trotz  ihres  gerin- 
I  gen  Gesammtgewichtes  eine  grosse 
Leistungsfähigkeit  constatirt  wurde. 

Die  französische  Nordbahn  und  fran- 
zösische Ostbahn  hatten  in  den  Jahren 
1855  bis  eine  grosse  .\nzahl  von 

Engerth- Locomotiven  von  .Schneider  in 
Creusöt  u.  s.  w.  bezogen.  Abweichend 
von  der  Originalausführung  Kngerth's 
hatten  diese  Locomotiven,  >. Systeme 
Kngerth  modifie«,  nach  dem  Vorbilde 
der  > Wien- Raab«  vier  gekuppelte,  vor 
dem  Feuerkasten  liegende  Achsen ;  auf 
dem  Tenderge.stelle,  dessen  Ach.sen  hinter 
der  Feuerbüchse  gelagert  waren,  ruhte 
nur  ein  sehr  geringer  Theil  des  Kessel- 
gewichtes. Alle  Vorräthe  waren  aul 
dem  Tender  untergebracht,  so  dass  an 
diesen  .Maschinen,  weil  die  seitlichen 
Wasserkasten    in    Wegfall    kamen,  das 
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Adhäsionsgewicht.  «iiich  nach  Aufzeh- 
runjjj  der  Vorräthe  constnnt  blich.  Der 
schädliche  Kinfluss  der  'lendcr^estclle 
auf  den  Oberhau  veranlasste  die  Ost- 
hahn [i.S(>o]  den  Tender  von  der  Ma- 
schine unabhänyi^  zu  machen  und  den- 
selben in  n«>rnialer  Weise  mit  der 
I.ocomotive  zu  kuppeln.  Vm  eine  l'eber- 
lastun)^  der  rückwilrtijjjen  Locomotiv- 
Achse  zu  vermeiden,  wurde  vor  der 
Rauchkammer  ein  ( 'leyentjewicht  aus 
Ciusseisen  einfjebaut.  Mit  dieser  zweiten 
Aenderung  war  die  nioditicirte  Kngerth- 
Locomotive  in  ihrer  Bauart  identisch 
geworden  mit  der  I-ocomotive  •Wien- 
Raab«.  Als  auch 
die  südlichen 

Staatsbahnen 
wieder  in  Privat- 
besitz übernin- 
ycn,  wurde  von 
der  neuen  Ver- 
waltuntj  diese  von 
Krankreich  her- 
übergekommene 
Keconstniction 
der  Semmeriny;- 
Rngerth-Locoino- 
tiven  sofort  in  An- 
grilT  |renominen. 
Kine  vierte  Kup- 
pclachse  mit  seitlicher  Verschiehbarkeit 
wurde  eingeschaltet,  und  ein  hescmderer 
zweiachsiger  Tender  in  gewöhnlicher 
Weise  mit  der  Locomotive  gekuppelt. 
Ende  lS()4  waren  alle  2(>  Maschinen  dieser 
Gattung  umgebaut.  Später  mit  neuen 
Kesseln  versehen,  im  Gestänge  und  an- 
deren Details  verstärkt  und  mudernisirt, 
stehen   sie  heute  noch   in  Verwendung. 

Die  meisten  der  mit  den  grösseren 
Rädern  I4'  Kaddurchmesser]  für  die  s(»d- 
lichen  Staatsbahnen  gebauten  Kngerth- 
Locomotiven  wurden  V4m  der  .Südbahn 
bei  Erneuerung  der  Kessel  in  gewöhnliche 
Secliskuppler  mit  .Schkpptendcr  um- 
gebaut; auch  diese  Maschuien  sind  noch 
immer     gut    brauchbare  Lucoiuotiven. 

Anfangs  der  FUnfziger-jalire  bestand 
die  .Absicht,  sämmtlichc  .Militärbildungs- 
Institute  Oesterreichs  in  einer  grossen 
Central-.Xnstalt  in  Wiener-Neustadt  zu 
vereinigen.  Die  .Steine  zu  diesem  Baue 
wurden  aus  den  Brüchen  von  Fischau, 


in  der  Nähe  von  Neustadt,  bezogen.  Auf 
.Anregung  Günther's  wurde  eine  Schmal- 
spur-Bahn mit  einer  Spurweite  von  3' 
[o"f)4H  ni]  nach  Fischau  gebaut,  und  dtr 
.Stfiiitransport  durch  Locomotivkraft 
bewerkstelligt.  Zu  diesem  Zwecke  lie- 
ferte Günther  in  den  Jahren  1854  und 
drei  Eocomotiven,  die  von  dem 
seit  Bestand  der  Fabrik  d«»rt  thäti^en 
Ingenieur  Johann  Zeh  entworfen  waren. 
Abgesehen  davon,  dass  sie  die  ersten 
in  Oesterreich  gebauten  .Schmal- 
spur-Locomotiven  waren,  sind  diese  .Ma- 
schinen besonders  dadurch  bemerkens- 
Werth,    dass   an    ihnen  zum  ersten 

Male  e  i  n  a  c  h- 
s  i  g  e  Drehge- 
stelle zur  .An- 
wendung gelang- 
ten. [Tafel  V. 
Fig.  3.  .Seite  475.' 
.Sic  waren  auf  vier 
.Achsen  gelagert; 
die  beiden  mittle- 
ren waren  gekup- 
pelt ;  rückwärts 
und  vorne  befand 
sich  ein  Deichscl- 
gestell.  Diese  .Achs 
gruppirung,  wel- 
che im  Jahre  1S57 
hei  einer  grösseren  .Anzahl  von  Personen- 
zug-Locomotiven  für  die  südliche  Staats- 
bahn angenommen  wurde  [.Abb.  2Sf>|.  ist 
mit  geänderter  .Art  der  F2instellbarkcit 
der  Kndachsen,  in  Frankreich  nach  einem 
Viertel-Jahrhundert,  später  bei  Schnellzug- 
Locomotiven  fast  allgemein  angewendet 
worden.  .Auch  in  Oesterreich  findet  -sich 
diese  Achsstellung  (type  orlc*ans  genannt] 
in  neuerer  Zeit  wieder,  bei  den  nach  Zeich- 
nungen der  französischen  Orleansbalin  ge- 
hauten .Schnellzug- Locomotiven  der  Oester- 
reich isch-rngarischenStaatseisenbahn-Ge- 
Seilschaft.  [Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  2,  S.  4S6.I 
Für  die  Lambach  -  ( "imundner  Balm 
construirte  Zeh  in  den  Jahren  1855  und 
IS^O  zwei  Typen:  eine  Personenzug- 
Locomotive  mit  zwei  gekuppelten  .Achsen 
utul  vorderem  zweiachsigem  Drehgestelle 
[Tafel  V,  Fig.  4,  Seite  475],*)  und  eine 

*i  Eine  dieser  Locomotiven.  van  der 
Fabrik  Wiener-Neustadt  als  Altmaterial  an- 


-iMiiiitivc  der  »adlicbcn 
•  l'Si7.J 
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fünfachsi'^e  (lüterzutj-Locomotivc.  die  bei 
drei  fjekiippelten  Achsen  unter  dem  Lang- 
kessel,  an  beiden  Enden  ein  einachsiges 
Deichselgestelle  aufwies;  die  Wasser- 
kasten waren  längs  des  cyündrischen 
Kessels  angebracht.  [Talel  VI,  Fig.  i, 
Seite  47f>.|  In  Bezug  auf  Achsstellung, 
Lage  der  Dampfcvlinder  und  der  Wasser- 
kasten ist  diese  I.ocomotive  vollkommen 
gleich  mit  der  40  Jahre  später  gebauten 
Tender-Locomotive  für  die  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Diese  einachsigen  D  e  i  c  h  s  e  1  g  e s  t  e  1 1  e 
von  Zeh,  später  unter  dem  Namen 
»Bissel  -  Gestelle«  bekannt  geworden, 
ermöglichten  das  zwanglose  und  leichte 


I  Personenzug-T-ocomotiven,  an  denen  er 
ein  zweiachsiges  vorderes  Deichsel- 
gestelle, nach  dem  Vorbilde  der  modifi- 
cirten  »V'indobona*,  anbrachte. 

Bei  allen  bisherigen  Ausführungen 
derartiger  Clestelle  wurde  die  Last  des 
Kessels  durch  einfache  (lleitpfannen 
auf  dasselbe  übertragen.  Um  die  der 
leichten  ICinstellbarkeit  entgegenwirkende 
Reibung  in  den  Pfannen  wegzubringen, 
war  bei  den  genannten  Personenzug- 
Locomotiven  [Tafel  VI,  Fig.  2,  Seite  476] 
die  Uebertragung  des  Kesselgewichtes 
auf  das  Drehgestelle  durch  ein  Pendel 
bewirkt.  Nur  in  constructiven  Einzel- 
heiten   verschieden,    ist    diese  Einrich- 


Ahh   iH;.    PcrtoncniUK-Locninotlvc  der  NordlMibD. 


Befahren  sehr  scharfer  Krünnnungen. 
Bei  Locomotiven  mit  sehr  kurzem,  festem 
Radstande  und  grossem  Ueberhange  an- 
gebracht ,  verursachten  sie  aber,  weil 
überdies  eine  geeignete  Kttckstell- Vor- 
richtung fehlte,  schon  bei  massiger  Ge- 
schwindigkeit einen  derart  unruhigen 
Lauf,  dass  sie  bald  ebenso  als  verfehlt 
angesehen  wurden,  wie  das  falsch  beur- 
theilte  zweiachsige  amerikanische  Dreh- 
gestelle mit  centralem  Mittelzapfen. 

In  fast  noch  grosserem  .Masse  iiusserte 
sich  der  genannte  Uebelstand  bei  den 
von  Maswell  im  Jahre  1857  für  die  süd- 
lichen Staatsbahnen  gebauten  vierachsigen 

gekauft,  belinJct  sich,  nach  Entfernung  aller 
nn  Laufe  der  J.ihre  erlolpten  Zuthaten  in 
den  ursprünglichen  Zustand  vernetzt,  als 
Geschenk  der  genannten  Fabrik  im  histori- 
schen Museum  der  k.  k.  Staatsbahnen. 


tung  von  Haswell  identisch  mit  dem 
1H77  bei  den  Locomotiven  der  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  zur  ersten  .Ausführung  ge- 
langten Kamper'schen  Deichselgestelle 
mit  Pendelautliiingung. 

Mehr  Beachtung  als  alle  anderen 
Bahnen  Oesterreichs  schenkte  die  Nord- 
bahn schon  frühzeitig  der  Entwicklung 
des  S  c  h  n  e  1 1  z  u  g  -  V  e  r  k  e  h  r  s.  Die 
äusserst  günstigen  Neigungs-  und  Rich- 
tungsverhältnisse der  Trace,  erlaubten 
auch  grössere  Geschwindigkeiten. 

Als  die  alten  Sharp'schen  Schnell- 
zug-Locomotiven  nicht  mehr  ausreichten, 
wurde  zwischen  iX4(»  und  1H51  eine 
grössere  Anzahl  von  Personenzug-Loco- 
motiven,  ähnlich  denen  von  Haswell  für 
die  sÜdiKstlichen  Staatsbahnen  geliefer- 
ten, bez<igen.    Zur  Erzielung  eines  ruhi- 
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Abb.  2H^.   SchuclUuK-Locomotlvc  der  Nordb«bn.  [IHSO,] 


gercn  Laufes,  wurde  diese  Type  1852 
mit  inncrlialb  der  Ralimen  liegenden 
Dampfc\ lindern  von  Jlaswcll  aus<iclUhrt. 
Locomotiven  derselben  Bauart  lieferte 
auch  (-ockerill  im  Jahre  1X3^  für  die 
Nordbahn.    [Abb.  287.: 

Der  Kurze  Radstand  und  die  grossen 
überhängenden  Massen  der  Feuerbüchse 
und  der  Clylinder  paraiysirten  voll- 
ständig die  Vortlieile  der  innenliegen- 
den  üanipfcylinder.  Die  von  der  Nord- 
bahn im  Jahre  1856  hei  MatTei  in  Mün- 
chen bestellten  Schnellzug-Locomotiven 
(Abb.  288]  erhiehen  daher  einen  längeren 
Radstand,  und  vier  gekuppelte  Treibräder 
von  l  in  Durchmesser;  die  Kuppel- 
achse war  hinter  den«  Keuerkasten  ge- 
lagert. Die  Lage  der  Dampfcylinder 
innerhalb  der  Rahmen  wurde  beibehalten. 
Diese,  selbst  nach  heutigen  .Anschauungen, 
vollkommene  Schnellzug-Type,  die  den 
grösstcn,  damals  in  Oesterreich  vorhan- 
denen Raddurchmesser  besass,  wurde 
auch  von  Haswell  1857  fdr  die  Nord- 
bahn gebaut,  jedoch  mit  innerhalb  der 
Räder  liegenden  Rahmen  an  Stelle  der 
von  i\Lirtei  angeordneten  Aussenrahmen. 
[Abb.  2S«).]  .Aehnliche  Eilzug- Locomotiven 
mit  Rädern  von  r738  in  Durchmesser, 
wurden  von  der  genannten  Fabrik  auch 
für  die  südlichen  und  südiistlichen  Staats- 
bahnen geliefert.  [Vgl.  Bd.  I.  I.  Theil, 
Seile  382,   Abb.  322.] 

Von  gn'i.sserem  Interesse,  als  die  letzt- 
genaimten  Typen,  war  aber  eine  Locomo- 
live,  welche  von  [laswell  ini  Jahre  I><57  für 
die  Theissbahn  gebaut  wurde,  denn  sie 
repräsentirte  eine  Bauart,  die  unler  der 


Bezeichnung  »gekuppelte  Oampton-Lo- 
comotivc"  in  den  Siebziger-Jahren  in 
Frankreich  und  später  auch  in  Deutsch- 
land vielfach  ausgeführt  wurde.  *)  [Vgl. 
Bd.  L  1.  Theil.  Seite  443,  Abb.  357.]  Die 
geringe  Belastung  der  gekuppelten  Räder, 
besonders  des  hinter  dem  Feuerkasten 
gelagerten  Räderpaares,  waren  Ursache, 
dass  alle  diese,  an  sich  vorzüglichen 
Typen  auf  Bahnen  mit  grösseren  Stei- 
gungen nicht  mit  Erfolg  verwendet 
werden  konnten.  Ueberdies  wurde  der 
lange  feste  Radstand  vielfach  als  be- 
denklich für  das  Befahren  der  Krüm- 
mungen angesehen.  Der  Bau  specielier 
Schnellzug  -  Locomotiven  wurde  dadurch 
wieder  auf  Jahre  hinausgerückt,  und 
theilweise  auch  mit  Begründung,  weil 
im  Allgemeinen  noch  kein  Bedürfnis 
nach  höheren  Geschwindigkeiten  als  50 
bis  (>0  km  vorlag. 

Locomotiven  mit  ausserhalb  der 
Räder  liegenden  Rahmen  und  auf  den 
.Ach.sen  aussen  aufgesteckten  Kurbeln 
waren  schon  seit  der  ältesten  Periode  des 
Locomotivbaues  bekannt,  hatten  aber  in 
Oesterreich  bis  in  die  Mitte  der  Fünf- 
ziger-Jahre keine  .Anwendung  gefunden, 
mit  .Ausnahme  der  von  MatTei  gelieferten 
Nordbahn  -  Schnellzug  -  Locomotiven  und 
der  .Semniering-(  ^»iicurrenz-Locomotiven 
«.Seraing»,  »Bavaria«  und  »Wiener-Neu- 
stadt«. 

*)  Die  Orijjinal-Cr;«mpton-Locomottvcn 
hatten  ein  j;ri»ssi-s  Trcibraderpaar  hinter  dein 
FtUcrkasten.  zwei  l.;iufr;'idcrp.iare  unter  Jen» 
Liin^kessel  und  aussenlienende,  weit  nach 
rückwärts  {geschobene  UainpfcylinJcr. 
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Josef  Hall,  der  Dircctor  der  MalTei- 
schen  Locomotiv-Fabrik  in  Milnchen,  war 
ein  Hauptverfechter  der  Aussenr a  h men, 
welche  eine  tiefe  La^erun}^  des  Kessels 
und    breite    Federbasis    erlaubten :  Be- 
din^jungen,  die  man  für  den  ruhijren  Gang 
für  unhedin;;!   nttthi^  hielt.  Abgesehen 
von  diesen  nur  eingebildeten  Vortheilen, 
boten  die  Aussenrahmen  bei  Anordnung 
aller    Achsen    unter    dem  Langkessel 
den   unbestreitbaren   N'orzug  einer  Ver- 
minderung   des    beiderseitigen  L'eber- 
hanges,  weil  man  sowohl  mit  der  l'euer- 
büchse  als  auch  mit  den  Cj'lindem  näher 
an  die  Endachsen   rücken  konnte.  Um 
bei  Aussenrahmen  und  aussen  liegender 
Steuerung  die 
sonst  nötliigc 
(Jegenkurbel 
an  der  Treib- 
kurbel zu  ver- 
meiden, con- 
struirte  Hall 
1853  bei  den 
l.ocomotiven 
der  bayeri- 
schen Staals- 
bahneii  eine 
Kurbel,  an 
welcher  Kur- 
belblatt und 

Excenter- 
scheiben  ein 

Stück  bildeten.*)  Die  ersten  Locomo- 
tiven  in  Oesterreich  mit  diesen  soge- 
nannten Excenterkurbeln  waren  Per- 
sonenzug-Locomotiven,  die  Maffei  1S57 
für  die  Pardubitz- Reichenberger  Bahn 
lieferte.  Sie  hatten  zwei  gekuppelte 
Achsen  und  vorne  ein  zweiachsiges 
amerikanisches  Drehgestelle.  [Talel 
Fig.  3,  Seite  476.)  Die  Excentcrkurbel 
wurde  seit  dieser  Zeit  typisch  für 
Oesterreich;  fast  alle  Schnellzug-Loco- 
motiven,  welche  nach  dem  Jahre  1873 
hier  gebaut  wurden,  sind  mit  diesen 
Kurbeln  ausgefiJhrt. 

Ein  Hauptnachtheil  der  bisherigen 
Kurbeln  war  die  durch  sie  bedingte  weite 
Entfernung  der  tlylindermitten.   Hall  ver- 

•1  Aehnliche  Kurboln,  jedoch  nur  mit 
einer  Exccnterscheibe  zun»  .Antriebe  der 
l'unipe,  hatte  die  [.(>comi>tive  »Seraingt. 


Abb.  j^. 


minderte  diese  Entfernung  wesentlich  da- 
durch, dass  er  im  Jahre  1H5H  den  Hals 
der  Kurbeln  als  Lager  ausbildete.  In 
demselben  Jahre  Ubernahm  Hall  die 
technische  Leitung  der  Locomotiv-Fabrik 
von  Günther;  die  ersten  nach  seinen 
Plänen  (für  die  südliche  Staatsbahn)  ge- 
bauten GUterzug-Loconiotiven  waren  mit 
diesen  Kurbeln  versehen.  [Abb.  2i)0.] 
Die  leichte  Zugänglichkeit  aller  Be- 
standtheile,  die  universelle  Verwend- 
barkeit dieser  Locomotiven  mit  kurzem 
Radstande  und  der  [bei  den  damaligen 
Geschwindigkeiten]  ruhige  und  sanfte 
Lauf  dieser  .Maschinen  waren  so  in  die 
Augen    springende  \'orzüge,   dass  fast 

alle  Bahnen 
Oesteneichs 
das  HaH'sche 
System  ac- 
ceptirten. 

Die  in 
den  Sechzi- 
ger-Jahren 
mit  wech- 
selnden Stei- 
gungen, Ge- 
fällen und 
horizontalen 
Strecken  und 
vielen  schar- 
fen Krüm- 

Schncllxuir-Locoiuuilve  iler  Nuiilbahn,  flH57.1 

mungen  an- 
gelegten Bahnen  forderten  einfache, 
überall  gleich  gut  verwendbare  Ma- 
schinen. Der  kurze  Kadstand,  der  über- 
hängende Feuerkasten  und,  als  Reme- 
dur,  der  .\ussenrahmen  und  die  HalT- 
.schen  Kurbeln  werden  in  Oesterreich 
heimisch.  Ein  Jahrzehnt  des  Stillstan- 
des in  der  Typenentwicklung  beginnt ; 
I  wohl  hatte  man  während  dieser  Zeit 
weitere  Verbesserungen  einzelner  Be- 
standtheile  und  im  Fabricationsprocesse 
durchgeführt;  doch  das  Festhalten  an 
den  genannten  Principien  brachte  es  mit 
sich,  dass  Oesterreich  in  diesem  Jahrzehnt 
vom  Auslande  auf  dem  Gebiete  des 
L«»comotivbaues  überholt  wurde. 

Wenn  zu  Beginn  der  \'ierziger-Jahre 
der  Zug  aus  dem  B.ihnhofe  der  alten 
\Vien-(  lltiggnitzer  Hahn  herausfuhr,  da 
bückten    «icli  l'iihrer  und  Heizer  hinter 
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die  kupptlaitig  Qbtrrhrihte  Feucrhüchsc 
der  alten  Has well  sehen  Maschinen,  um 
eini:^cn  Schutz  zu  nnden  yeijcn  das  aus 
dem  Rauchtantjc  zu  Be:^nn  der  Fahrt 
au^^ewurl'ene.  mit  Ku-'^s  vermengte  \Vaj»>er. 
Und  diese  Kuppel  war  auch  der  einzige 
.Schutz  gegen  den  heulenden  Schneesturm, 
gegen  Regen  und  Kalte.  .\!>  die  Kuppeln 
nicht  mehr  gebaut  wurden,  waren  Führer 
und  Heizer  selbst  dieser  primitiven  Deckung 
beraubt.  Lange  Jahre  bedurfte  es.  bis  auch 
bei  uns  die  Erkenntnis  Wurzel  t'asste,  dass 


der  .Mann,  in  dessen  Händen  das  Wohl 
und  Wehe  von  Hunderten  von  .Menschen 
liegt,  vor  Wctterunbill  geschützt  sein 
mUäse.  Doch  nicht  auf  einmal  wurde 
das  gethan.  was  geschehen  konnte.  Irrige 
Anschauungen  über  Beschränkung  des 
freien  Ausblickes  und  die  Annahme,  eine 
allzugrosse  Bequemlichkeit  konnte  die 
Auttnerksamkeit  des  F"ührers  vermindern, 
Hessen  das  heutige,  mit  Fenstern,  Ventila- 
toren, Seitenthüren  und  Hängesitzen  aus- 
gestattete F'ührcrhaus  aut  der  Locomotive 
nur  stückweise  entstehen. 

Die  vorerwähnten  IlalKschen  Clüter- 
zug  -  Locomotiven  waren  die  ersten 
in  Oesterreich  gebauten  Locomotiven, 
welche  eine  verticale,  mit  runden 
F'enstern  versehene  Schutzwaiid  auf 
der  Feuerbüchse  aufwiesen.  Die  im 
folgenden  Jahre  für  die  Kaiser  l'ranz 
Joscl-Oricntbahn  gebauten  Locomotiven 
boten  schon  mehr  Schutz,  indem  die  ver- 
ticale Hlechwand  nach  rückwärts  ab- 
gebogen war,  SU  dass  sie  ein  kurzes 
Dach  bildete. 

Im  zweiten  Bezirke  Wiens  befand 
sich   in  der  heutigen  Circusgasse  eine 


.Maschinenfabrik,  welche  sich  mit  der 
Herstellung  von  Stabilmaschinen  und 
Mühlencmnchtungen  bcfasste.  Diese 
Fabrik  von  Specker  wurde  bei  den  L'n- 
ruhen  des  Jahres  1^4'^  ein  Raub  der 
Flammen.  Jahre  hindurch  standen  die 
ausgebrannten  Mauern  und  zerstörten 
-Maschinen  unbenutzt.  Da  kaufte  im  Jahre 
iNjl  Gc*>rg  Sigl  die  noch  brauchbaren 
maschinellen  Einrichtungen.  Transmis- 
sionen, .Modelle  und  Geräthe  an.  und 
richtete  mit  diesen  Resten  in  der  Wäh- 
ringerstrasse.  dort,  wo  in  den  Vierziger- 
Jahren  Norris  Locomotiven  gebaut  hatte, 
eine  Fabrik  ein  zur  Herstellung  von  Buch- 
druckerpressen. Das  Unternehmen  gedieh; 
von  Jahr  zu  Jahr  musste  Sigl  die  Anlage 
erweitem.*  • 

Der  Bedarf  an  Locomotiven  war  in 
( )cstcrreich  so  gross  geworden,  dass  die 
beiden  bestehenden  Fabriken  denselben 
nicht  mehr  decken  konnten ;  Sigl  fasste 
daher  den  Entschluss,  Locomotiven  zu 
bauen.  Im  Jahre  1^*3"  lieferte  er  seine 
erste  Locomotive  ab.  welche  in  .Anbetracht 
des  Umstandes,  dass  Buchdruckerpressen 
den  Gnmd  zu  seinem  Vermögen  gelegt 
hatten,  den  Namen  »dutenberg«  erhielt. 
Sie  war  tür  die  südliche  Staatsbahn  be- 

*.  lie>>rg  Sigl  war  im  Jahre  l8il  in 
Breitenturtti  jNicJcrösterreich]  geboren.  Er 
lernte  Jas  Schlosserhan Jwerk  und  kam  nach 
seiner  Wanderschaft  durch  Deutschland  und 
Oesterreich  nach  Berlin,  wo  er  eine 
kleine  Fabrik  für  den  Bau  von  Buchdrucker- 
pre>scn  errii-htcte. 

.Ms  er  seine  Wiener  Fabrik  gründete, 
behielt  er  dennoch  seine  Berliner  Fabrik  bci- 
Im  Jahre  |  p.ichlcte  er  die  im  Jahre  vor- 
her in  den  Besitz  der  österreichischen  Credit- 
.\nstalt  überjieiiangcne  Günthcr'sche  I.oco- 
iiiotiv-Fabrik  in  Wiener-Neustadt;  im  Jahre 
I  V"7  ging  diese  Fabrik  in  sein  Eigenthum  über. 
Zahlreich  sind  die  L'ntcmchmungcn,  an  denen 
er  sich  weiterhin  bcthciligtc,  ebenso  zahlreich 
die  Obiecte,  welche  er  in  den  Bereich  der 
Fabricatiiin  eiiibe/ng:  Oclpressen.  Schitfs- 
maschinen.  Wasserhaitungs-Maschinen,  .Arse- 
nal -  Einrichtungen.  Trägerconstructionen 
unter  .Anderem  auch  der  Dachstuhl  tür  die 
\\»tivkircl)e  in  Wien)  u.  s.  w 

Im  Jahrel>75  wurde  die  Wicncr-Neustädter 
Loomotiv-F.ibrik  in  eine  .Actien-Gesellschaft 
uiiigew.indelt,  denn  infolge  der  Wirkungen 
des  J.ihres  l^73  musste  Sigl  alle  seine  Unter- 
neliTiHingen.  bis  aut  die  Wiener  Fabrik,  in 
welcher  nur  mehr  der  allgemeine  .Maschinen- 
b  iii  Pilece  fand,  abgeben.  Sigl  starb  im 
Jalire  J.N57. 
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stimmt,  und  zwar  für  die  Beförderung 
von  gcmiscliten  und  von  Gdterzüifen ; 
weder  in  Einzelheiten  noch  in  ihrer  Bau- 
art bot  sie  irjjend  Bemerkenswerthes. 
[Abb.  2QI.]  Gleich  (lünther,  beziehungs- 
weise Hall,  welcher  später  bei  Sigl  in 
Wien  auf  die  technische  Leitung  einige 
Jahre  hindurch  grossen  Einfluss  nahm, 
pflegte  Sigl  den  Bau  der  Aussenrahmen- 
Locomotive  mit  HaU'schen  Kurbeln. 

Entsprechend  der  raschen  Entwick- 
lung des  Locomotivbaues,  repräsentirte 
der  Locomolivpark  jeder  Bahn  eine 
Musterkarte  der  verschiedensten  Typen ; 
selbst  in  Einzelheiten  war,  nachdem  der 
Entwurf  und  die  Detaillirung  der  Loco- 
motivcn  von  den 
Fabriken  und 
nicht  von  den 
Bahnen  ausging, 
keine  Einheit  vor- 
handen. Als  mit 
dem  HaU'schen 

Locomotiv-Sy- 
steme,  die  den 
damaligen  Ver- 
hältnissen ent- 
sprechende Bau- 
art gefunden  war, 
gingen  fast  alle 
in  dieser  Periode 
entstandenen  Bahnen,  um  einen  einheit- 
lichen Locomotivstand  zu  erhalten,  von 
dem  Grundsätze  aus,  dass  Personenzug- 
und  (iüterzug-Locomotiven  nur  in  Bezug 
auf  Raddurchmesser  und  Gylinderdurch- 
messer  verschieden  sein  sollten,  in  Bezug 
auf  Kessel  und  Zugehör,  Achslager, 
Federn  u.  s.  w.  aber  vollkommen  gleich 
zu  halten  wären.  Dieses  Princip  wurde 
durchgeführt  bei  den  Lokomotiven,  welche 
von  Günther,  Sigl  in  Wien  und  später 
Haswell  in  den  Jahren  1859  bis  186O 
für  die  Galizische  (larl  Ludwig-Bahn, 
Böhmische  Westbahn,  Pest-Losimczer 
Bahn  u.  s.  w.,  femer  von  Günther  für 
die  Kaiser  Franz  Josef-Orieiitbahn  [185QJ 
geliefert  wurden.  [Vgl.  .\bb.  2i)2  bis  2g$.] 
Auch  die  Personenzug-  und  (iüterzug- 
Locomotiven,  welche  in  Wiener  -  Xcu- 
stadt  von  I'.  I-"  e  h  r  i  n  g  e  r,  dem  der- 
zeitigen Director  dieser  Fabrik,  für  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  entworfen  wur- 
den, waren  nach  diesem  Grundsatze  ge- 


baut. [Vgl.  Tafel  VI,  Fig.  4  und  Tafel 
VII,  Fig.  I,  Seite  476  und  477.]  Diese 
beiden  Typen  wurden  noch  Ende  der 
Siebziger-Jahre  an  vielen  anderen  Bah- 
nen [Albrecht  -  Bahn,  Pilsen  -  Priesener 
Bahn  u.  s.  w.]  mit  geringfügigen  Aen- 
derungen  in  der  Armatur  u.  s.  w.  an- 
geschafft. 

Die  Locomotiven  der  erstgenannten 
Bahnen  bildeten  auch  das  Vorbild,  nach 
welchen  später  die  Personenzug-  und 
Güterzug- Locomotiven  der  Kaiserin  Eli- 
sabeth-Bahn [vgl.  Tafel  VII,  Fig.  2, 
Seite  477],  Kronprinz  Rudolf-Bahn  und 
Kaiser  Franz  Josef  -  Bahn  ausgeführt 
wurden. 

Eine  der  we- 
nigen Bahnen, 

welche  nicht 
gleich  den  Aus- 
senrahmen  an- 
nahmen, war  die 
Kaiserin  Elisa- 
beth-Bahn. Zeh, 
der  1858  in  den 
Dienst  dieses  Un- 
ternehmens trat, 
behielt,  als  er  die 
ersten  Locomo- 
tiven für  das- 
selbe construirte, 
den  Innenrahmen  bei.  Erst  die  späteren 
Jahrzehnte  zeigten,  dass  Zeh  den  rich- 
tigen Weg  eingeschlagen  hatte ;  denn 
die  häufigen  Anbrüche  der  Achsen  im 
Halse  der  Hairschen  Kurbeln  sind  diesem 
Systeme  anhaftende  EigenthUmlichkei- 
ten.  Keine  neuen  Züge  in  der  Con- 
ception  selbst  bietend,  sind  die  alten 
Westbahn  -  Locomotiven  von  Zeh  [vgl. 
Tafel  VII,  Fig.  3  und  4.  Seite  477] 
durch  gediegene  Detailconstructionen  be- 
merkenswerth.  Viele  dieser  aus  den 
Jahren  1858  und  1 859  stammenden  [in  der 
.Maschinenfabrik  der  Oesterreichisch-Un- 
garischen Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
und  bei  Günther  gebauten)  Maschinen 
sind  noch  in  Verwendung. 

Eine  bemerkenswerthe  Locomotive 
mit  HalTschen  Kurbeln  wurde  im  Jahre 
1860  nach  Plänen  der  .Südbahn  in  der 
.Maschinenfabrik  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  gebaut.  Diese  Güterzug- 
Locomotive  [.\bb.  297],    welche  in  die 


Abb.  7Ql.    Krsi-.-  Loctimotivc  von  G.  Slegl.  (l*t57.] 
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HaH'schc  Trcibkurbel   eine  (Ic^cnkurbel  I 
lilr  die  Aussenstcueruii)^  ciiij^cprcsst  hatte, 
wurde  für  diese  Bahn  in  mehr  als  zwci- 
liundert  Exemplaren  [und  zwar  bis  zum  | 
Jahre  1S73]   ausgeführt.    Auch   für  die 
Mohäcs-FUnfkirclmer  Bahn  und  die  Mäh- 
rische Grenzbahn  wurden  derartige  Loco-  j 
motiven   gebaut ;    selbst   der  Nordbahn 
diente  diese  Type   als  Vorbild   für  ihre 
ersten  mit  Stahlkesseln  versehenen  (  Kiter-  ' 
zug-Locomotiven.    [Tafel   VIII,   Fig.    I,  ' 
Seite  27S.I  Unter  den,  in  diesem  Zeiträume 
vom  Auslände   bezogenen  Locomutiven 
verdienen  die  von  Kessler  für  die  südliche 
Staatsbahn  und  die  Südbahn  gelieferten 
Güterzug-  und  I'ersonenzug-Locomotiven 
wegen  der  ge- 
radezu künstle- 
risch durchge- 
führten Formen 

Krwähnung. 
(Vgl.  Abb.  296 
und  2t)8.|  In 
der  (iesammt- 
anordnung  ist 
die  letztere  der 
genannten  .Ma- 
schinen iden- 
tisch mit  den 
von  MatTei  für 
die  Pardubitz- 
Keichenberger 
Bahn  gebauten  I'ersonenzug-Locomoti- 
ven. (Vgl.  Tafel  VI,  Fig.  3,  Seite  476.] 
In  Bezug  auf  die  Detaiictmstruction 
wurde  sie  massgebend  für  die  späteren 
Personenzug- Locomotiven  der  Südbahn 
und  Oesterreichischen  N'ordwestbahn. 

Nicht  in  den  Kähmen  der  damals 
üblichen  Gonstructions  weise  passend, 
war  eine  Locomotive,  die  v(m  Günther 
im  Jahre  1S58  zum  Baue  der  Kaiser 
Franz  fosef-Orientbahn  geliefert  wurde. 
[Vgl.  Tafel  VIII.  Fig.  2.  Seite  478.) 
Die  .Maschine  ist  dadurch  bemerkens- 
werth,  dass  sie  die  erste  für  Oester- 
reich gebaute  zweiachsige  T  e  n  d  e  r  -  L  rj- 
comoti  ve  war.  Sie  hatte  .Xusscnraluiien. 
Kxcenterkurbeln,  und  zwischen  die  K'ali- 
men  eingebaute  VVasserkasten. 

Der  Director  der  .Maschinenfabrik 
der  Oestcrreichisch-Ungarischen  .Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, Haswell,  war 
auch  einer  der  wenigen  Constructeure, 


Abb.  Hfl.   Gatcriug-Lacoiuollve  der  CmI  LuJwii;-H.ihn  ] 


welche  den  Aussenrahmen  nicht  sofort 
einführten. 

Erst  die  guten  Ergebnisse  bei  ande- 
ren Bahnen  veranlassten  ihn,  denselben 
bei  einer  Lieferung  von  Schnellzuy- 
Locomotiven  im  Jahre  lS()i  anzuwenden. 
VV'ie  nahezu  alle  Schöpfungen  dieses 
Mannes,  zeigten  auch  diese  Maschinen 
wesentliche  Unterschiede  gegenüber  den 
bereits  bestehenden  Typen. 

Diese  für  die  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft  bestinmiten  Locomotiven  waren 
auf  drei  unter  dem  Langkessel  betind- 
lichen  Achsen  gelagert;  es  war  nur 
eine  Treibachse  mit  HaH'schen  Kurbeln 
vorhanden,   welche  sich  vor  der  Feuer- 

  büchse  befand. 

Diese  .Ma- 
schine wies  die 
grössten  bis  da- 
hin  in  Oester- 
^  reich  ausgeführ- 

i<Kr  ten  Treibrader 

^VWHp^P  •  Durch- 

messer 6*  6" 
[2  053  m].  Die 

Feuerbttchse 
hatte  einen  sehr 
grossen  Ueber- 
hang.  wegen 
der  auf  der 
Treibachse  in- 
nerhalb der  Kähmen  aufgekeilten  Excen- 
terscheiben.  In  allen  Einzelheiten  mit  den 
anderen  Locomotiven  dieser  Lieferung 
vollkommen  gleich,  war  die  letzte,  die 
»Duplex«*),  dadurch  verschieden,  dass 
an  ihr  vier  Dampfcylinder  angebracht 
waren,  die  auf  unter  180"  versetzte  Kur- 
beln wirkten.  [Vgl.  Tafel  VIII,  Fig.  3,  Seite 
478.]  Diese  Anordnung  bezweckte  einen 
vollständigen  .Ausgleich  der  hin-  und 
hergehenden  und  der  im  Kreise  beweg- 
ten .Massen,  ohne  Anwendung  von  Ge- 
gengewichten an  den  Treibrädem. 

Noch  vor  Erprobung  dieser  Maschine 
auf  der  .Strecke  wurden  .Messungen  an- 
gestellt über  die  Grösse  der  Horizontal- 
und  Vertical-.Scli wankungen,  welche  die 
hin-  und  hergehenden  .Massen,  beziehungs- 
weise   die    Gegengewichte    der  Käder 


•  ;  Die  Duplex«  erhielt  später  den  Namen 
»Zinnwald' . 
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Abb.  loj.   Penoncnxui;-L(K<jiii<itivc  der  dil  LutlwiK-lldbii.  [is^i;.] 


hervorrufen.  Die  »Duplex»  wurde  beim 
vorderen  Käderpaare  unterkeilt,  und 
durch  einen  Krahn  mit  Ketten  rückwärts 
gehoben,  so  dass  die  Treibräder  die 
Schienen  nicht  berührten.  Die  so  stationär 
gemachte  I.ocomotivc  wurde  mit  rund 
400  Kadum- 
drehungen  pro 
Minute  in  Gang 
gesetzt;  diese, 

einer  Ge- 
schwindigkeit 
von  nahezu 
I  (yo  km  pro 
Stunde  ent- 
sprechende 
Zahl  der  Um- 
drehungen, 
liess  nur  ge- 
ringfügige 
Schwankun- 
gen erkennen, 
während  die  in  derselben  Weise  auf- 
gehängte Locomotive  » R  o  k  i  t  z  a  n« 
[mit  gewöhnlicher  Anordnung  der  Cy- 
Hnder  und  Gegengewichten  in  den 
Rädern]  schon  bei  einer  Tourenzahl 
von  circa  70  kin  Fahrgeschwindigkeit 
so  bedenkliche  Schwankungen  zeigte, 
dass  die  Versuche  mit  Rücksicht  auf 
die  Widerstands- 
fähigkeit der  Kette 
abgebrochen  wer- 
den mussten.  Diese 
Ergebnisse  fanden 
bei  den  Fahrten  auf 
günstigen  geradli- 
nigen Strecken  in- 
sofeme  Bestäti- 
gung, als  die  ■  Du- 
plex- bei  Geschwin- 
digkeiten über  90  A'«;  Ahh. 
pro  Stunde  einen 
merkbar  ruhigeren  Lauf  ergab,  als  die 
anderen  Locomotiven  derselben  alige- 
meinen Bauart. 

Für  schwere  Züge  zu  schwach,  und 
wegen  des  grossen  Ueberhanges  an 
beiden  Enden  doch  nicht  jene  ruhige 
Gangart  besitzend,  welche  Locom«itiven 
mit  langem  Radstande  cigenthümlich 
ist,  fand  diese  Type  in  Bezug  auf  die 
Stellung  der  Achsen  keine  Nachahmung. 
Die  .Anordnung  von  vier  Dampfcylindern, 

GcKhlcbte  der  KltcubAbnen  II. 


welche  auf  eine  Achse  mit  unter  180" 
verstellten  Kurbeln  wirken,  ist  aber 
später  wieder  im  Auslande  als  neue 
Disposition  aufgetaucht.  Die  im  Jahre 
1882  in  Amerika  als  »System  Shaw« 
construirte   Schnellzug- Locomotive  war 

in  Bezug  auf 
Cylinder-  und 
Kurbelanord- 
nung vollkom- 
men identisch 
mit  der  »Du- 
plex«; ferner  ist 
bei  den  in 
Frankreich  im 
Jahre  i888con- 
struirten  (3om- 
pound-Loco- 
motivcn  mit 
vier  Dampf- 
cylindern — 
System  >  D  u 
Bousquet-De  Glehn^  —  das  Princip 
des  Massenausgleiches  (auf  unter  180" 
versetzten  Kurbeln  beruhend]  dasselbe, 
welches  schon  der  HasweH'scIien  .Ma- 
schine aus  dem  Jahre  1861  zugrunde  lag. 

Noch  einmal  wurde  der  Versuch 
gemacht,  das  Kuppelungs- Problem  der  En- 
gerth'schen  Lastzug- Locomotive  zu  lösen. 

Die  Bahn  von 
Reschitza  nach 
Orawicza  forderte 
Locomotiven,  deren 
Zugkraft  einem  Ad- 
häsionsgewicht von 
mindestens  42  /  ent- 
sprach. .Mit  Schie- 
nen von  nur  q'/a  ' 
zulässigem  Achs- 
dnick,  in  .Steigun- 
gen von  25'',n„  und 
Krümmungen  von 
114  III  Radius  angelegt,  stellte  diese 
Trace  ähnliche  Anforderungen  wie  der 
Semmering.*)  l'm  die  Tragkraft  der 
Schienen  nicht  zu  überschreiten,  musste 
eine  Maschine  mit  fünf  gekuppelten 
Achsen  ausgeführt  werden.  Pius  Fink, 
der  begabte  Ingenieur  der  Oesterrcicliisch- 
L'ngarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
dessen  Name  durch   die  nach  ihm  be- 


Ij^tt/'l^  I    '  ,  n  IUI 't  I  \'c   der  Kdlstr   I  [.III/ 
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•)  Vgl.  Bd.  1,  I.  Thcil.  H. 
Eisenbahnen  mit  /.insengarantie, 
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nannte  Coulissenstcuerunjf  mit  nur  einem 
Kxcenter  und  durch  seine  saugenden  In- 
jcctoren  bekannt  ist  (siehe  Seite  451), 
fand  eine  Kuppclun«;  zwischen  den  Rädern 
des  Hauptfjestelles  und  denen  des  Tvn- 
ders,  welche,  sich  im  Principe  an  die 
Construction  Kirchwej^er's  aus  dem 
Jahre  1852  anlehnend,  das  Problem  in 
theoretisch  richti;;er  Weise  durch  eine  über 
dem  Rahmen  gelästerte  Blindwelle  löste. 
[Tafel  VIII,  Fit;.  4.  Seite  47S,  vgl.  auch 
Locomotive  »Steyerdorft  Bd.  I,  l.  Theil, 
Abb.  328,  Seite  390.] 

Von  dieser  Blindwelle,  deren  Antrieb 
durch  schräg  nach  aufwärts  gerichtete 
Kuppelstangen  vom  Hauptmechanismus 
erfolgte,  wurde  die 
Bewegung  durch 
senkrechte  Kuppel- 
stangen auf  das 
mit  liaH'schen Kur- 
beln verseheneTen- 
dergestelle  über- 
tragen. Vier  Lo- 
comotiven  dieser 
Bauart  wurden  in 
der  Maschinen- 
fabrik der  Oester- 
reichisch-Ungari- 
schen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft in  den  jähren  1H61  bis 
1H67  ausgeführt;  die  erste  derselben,  die 
»Steyerdorf',  tigurirte  wie  die  »Duplex«  auf 
der  Londoner  Weltausstellung  im  Jahre 
1H62.  Auch  auf  der  Bergbahn  im  Banat 
zeigte  es  sich,  wie  auf  dem  Semmering  und 
später  auf  vielen  anderen  Bahnen,  dass 
der  damals  und  auch  noch  heute  vertretene 
(irundsatz,  die  Vorräthe  auf  der  .Maschine 
selbst  zur  Vergriisscrung  des  Adhüsions- 
gewichtes  unterzubringen,  eine  jeder  Be- 
gründung entbehrende  J'hrase  ist,  wenn  es 
sich  um  den  Betrieb  langer  Bergstrecken 
bei  weit  getriebener  Ausnützunj;  der  Zug- 
kraft handelt ;  die  genannten  .Maschinen 
wurden  nachtiilglich  mit  einem  zur  .Auf- 
nahme v<m  Wasser  bestimmten  Beiwagen 
versehen.  Im  Jahre  iS(»7  in  Paris  neuer- 
dings ausgestellt,  fand  diese  Type  »Kink- 
Engerth»  keine  weitere  Nachahmung. 

Es  verdient  hervorgehoben  zu  wer- 
den, dass  die  Xordbahn  in  dieser  Pe- 
riode, in  welcher  fa.st  allgemein  der 
überhängende  Feuerkasten  für  alle  Lo- 


Abh.  iifi.  UUterxug-I.u..(imiitlve  der  Kailer  Franc  Jotcf' 
Oricut-Bdbn.  [lH$i^.J 


comotiv-Gattungen  angenommen  wurde, 
bei  der  ("onstruction  einer  neuen  Schnell- 
zug -  Locomotive  diesen  falschen  Weg 
nicht  einschlug,  sondern  thunlichst  den 
beiderseitigen  Ueherhang  verminderte 
Die  im  Jahre  1S62  bei  Sigl  in  Wien 
gebaute  Schnellzug  -  Locomotive  [.\bb. 
2i)()]  war  mit  Aussenrahmen  und 
Hair.schen  Kurbeln  versehen,  hatte  aber 
hinter  der  FeuerbUchse  ein  Laufrad  an- 
geordnet. Diese  in  Bezug  auf  (»angart 
und  Leistung  ausgezeichnete  Type  wurde 
bis  in  die  Siebziger-Jahre  beibehalten 
und,  im  Principe  gleich,  auch  von  Strous- 
berg  sowie  .später  von  der  Floridsdorfer 
Locomotiv- Fabrik  im  Jahre  1874  gebaut. 

[.\bb.  300.]  Ende 
der  Siebziger-Jahre 
wurde,  als  die  Ad- 
häsion eines  Trcib- 
räderpaares  nicht 
mehr  hinreichte, 
das  Laufräderpaar 
durch  eine  mit  den 
Treibrädern  gekup- 
pelte Achse  er- 
setzt. 

Im  Jahre  1S61 
hatte      Sigl  die 
( lünther'sche  Le- 
in Wiener-Neustadt  in 


comotiv-Fabrik 
Pacht  genommen  und  mit  der  Leitung 
derselben  seinen  ehemaligen  Constructcur 
aus  der  Wiener  l'abrik,  Karl  Schau, 
betraut.  Die  Erweiterung  der  Anlage  in 
Wien  und  Wiener-Neustadt,  femer  die 
neuen  Einrichtungen,  die  auf  Anregung 
von  Haswell*)  in  der  M.ischinenfabrik  der 

*i  Schon  in  den  Fünfzincr-Jahren  hatte 
Haswell  in  der  Fabrik  einijie  iJampfhämnicr 
nach  seinem  Systeme  aufgestellt,  hei  welchen 
im  Clepcnsatze  zu  den  sonst  üblichen  .Aus- 
führungen der  Kolben  fest  stand,  während 
der  tlylinder,  ;ils  h'allbär  dienend,  durch  den 
L).niipl  fichobcn  wurde.  Im  Jahre  iHöl  erb.iutc* 
er  eine  triisse  Dampt-Schmiedepresse,  welche 
einen  Druck  von  750.OOO  *ty^  auszuüben  er- 
laubte. Die  Hcrsteilunti  der  Rüder,  Achs- 
lai;erneli;luse,  Kreuzki'ipfe  u.  s.  w.  wurde 
durch  diese  .Miisclniie  wesentlich  vcreintaclu. 
I'eberdies  kunnten  (»egensl.'lnde,  deren  Form 
früher  die  Auslillirunp  aus  Gusseisen  be- 
dinjite.  jetzt  unter  der  Presse,  in  Gesenken, 
aus  Schmiedeeisen  hergestellt  werden. 

Knie  der  interessantesten,  nicht  in  den 
Rahmen  des  Locomotivhaues  nehiVrenden 
Arbeiten,  welche  Haswell  in  diesem  Zeit- 
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Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft ausgeführt  wurden, 
setzten  Oesterreich  in  den  Stand,  unab- 
hängig vom  Auslande,  seinen  Bedarf  an 
Locomotiven  selbst  zu  decken,  und  als 
mächtiger  Concur- 
rent  auf  dem  Welt- 
markte aufzutre- 
ten. Nachdem  be- 
reits Günther  im 
Jahre  li^SS  eine 
Anzahl  kleiner  Lo- 
comotiven für  eine 

oberschlesische 
Kohlenbahn  gelie- 
fert hatte,  wurde 
im  Jahre  iSfxj  die 
erste  grosse  Be- 
stellung vom  Aus- 
lande bei  der  Ma- 
schinenfabrik der  Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseiscnbahn-Gesellschaft  ge- 
macht. Sie  umfasste  85  Stück  Lastzug- 
Locomotivcn,  welche  für  die  »grosse 
russische  Eisenbahn«  bestimmt  waren, 
und  beschäftigte  die  Fabrik  bis  zum  Jahre 
1862.  Spilrlich  mit  Aut'triigcn  für  die 
eigene  Bahn  versehen,  konnte  sie  auch 
im  nächsten  Jahre  eine  grössere  Lieferung 
für  die  spanische  Xordbahn  übernehmen. 
In  geradezu  grossartiger  Weise  be- 
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trieb  Ende  der  Sechziger-Jahre  Sigl  in 
Wien  und  Wiener-Neustadt  den  Bau  von 
Locomotiven  für  Russland  und  auch 
für  Deutschland.  Die  Maschinen  waren 
für  die  Warschau-Wiener-Bahn  und  für 

die  Bahnen  .Mos- 
kau-Kursk, Kjashsk- 

Morschansk, 
Odessa- Baltea,  Wo- 
ronesch  -  Koslow, 

Weichselbahn, 
Mecklenburgische 
Friedrich  Franz- 
Bahn  und  andere 
bestimmt.  Sie  wur- 
den nach  in  den 
genannten  Fabri- 
ken entworfenen 
Plänen  mit  Hall- 
schen  Kurbeln  aus- 


geführt.   [Vgl.  Abb.  301  und  302.] 

In  dieses  Jahrzehnt  fällt  auch  die  Ein- 
führung der  Dampfstrahlpumpen  — 
Injectoren*)  —  an  Stelle  der  bis  dahin  zur 
Speisung  der  Kessel  ausschliesslich  ver- 
wendeten Pumpen,  welche  im  Allgemeinen 
nur  während  des  Ganges  der  Locomotive 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden  kcmnten.  Die 
Kolben  dieser  Pumpen  wurden  vom  Kreuz- 
kopfe aus  oder  durch  eines  der  Steuerungs- 
excenter [vgl.  Tafel  III,  Fig.   I  und  a, 


Abb.  ag7.  Gatcnug-Locomutive  der 
SUJbiihn.  (lltw.) 


räume  ausführte,  war  die  Erneuerung;  des 
Thumihclmes  am  St.  Stefansdome  in  Wien. 
Die  i  ielmstunce.  aus  zwei  Theilen  von  je 
10  »I  Liliific  bestehend,  und  die  schweren 
Eisenschliesscn  und  Harren,  welche  die 
eothische  Kreuzblume  halten,  wurden  unter 
der  genannten  Presse  ausgesehmiedet. 

Der  l-'all,  dasseineLocotimtiv-Fabrikanden 
Vollendungsarbeiten  v<  mKirchthUrmen  sich  be- 
theiligt, ist  übrigens  nicht  vereinzelt.  Im  Jahre 
1851  wurde  von  der  genannten  Fabrik  dasWin- 
keleisen-Gerippe  und  das  Kreuz  für  die  Thunn- 


Abb.  igR.  GUlcmie-I.ocomolivc  der  sMdlichcD 
 StHAlitbahn.  ISfo.] 

spitze  derAugustinerkirclieinVVienuusgetUhrt 
und  in  derLocomotiv-Fabrik  Wiener-Neustadt 
wurden  im  Jahre  1896  die  Wetterhähne  und  die 
Kreuze  —  letztere  wahre  Meisterwerke  der 
Handschmiedekunst  —  lür  die  neuerbauten 
Thürme  der  dortigen  Pfarrkirche  hergestellt. 

•)  Injectoren  sind  Apparate,  bei  denen 
die  durch  (Kondensation  eines  Dampfstrahles 
erzeugte  lebendige  Kraft  einem  Wasserstrahie 
eine  derartige  (.ieschwindigkeit  verleiht,  dass 
dieser,  den  Kesscldruck  überwindend,  in 
den  Kessel  eintritt. 

29* 
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Seite  473]  bethätifTt.  Um  während  des  Still- 
standes der  unter  Dampf  befindlichen  .N\a- 
schine  speisen  zu  können,  waren  auch  Pum- 
pen in  Gebrauch,  die  durch  eine  beson- 
dere kleine  Dampfmaschine  angetrieben 
wurden.  Diese  schwerfälligen  Apparate 
wurden  bald  verlassen,  als  es  dem  französi- 
schen Ingenieur  H.  Giffard  gelungen  war 
[auf  Grund  der 
bis  zu  Beginn 
diesesjahrhun- 
derts  zurück- 

reichenden- 
Versuche  von 
M  a  n  n  o  u  r  V, 

d'Ectot,' 
Bourdon  und 
andere ) ,  im 
Jahre  185S  den 
ersten  brauch- 
baren Injcctur 

herzustellen. 
Nachdem  die 
im  Jahre  l  !S(>o 
in  Oesterreich 

angestellten 
Versuche  mit  Giffard'schen  Injectoren 
gute  Resultate  ergeben  hatten,  wurden 
schon  in  den  nächsten  zwei  Jahren  fast 
alle  neu  gebauten  Locomotiven  mit 
dieser  Einrichtung  versehen.  Diese  ersten 
Injectoren  —  die  sogenannten  spanischen 
.Apparate  —  waren  aber  noch  weit  davon 
entfernt,  den  Anforderungen  zu  ent- 
sprechen ;  ihr  grr>sster  Fehler  war  der, 
dass  nur  mässig  erwärmtes  Tenderwasser 
angesaugt  werden  konnte.  Wesentlich 
vereinfacht  wurde  die  Errindung  Giffard's 


Abh.  300.    Si.tiiiclUu^-I.<it.<iiuiiIlvc  der  N'otdhdhn.  [l*«74  J 


durch  den  Director  der  Wiener-Xeustädter 
Locomotiv-Fabrik  C.  Schau.  Im  Jahre 
186S  gelang  es  dem  Ingenieur  A.  FrieJ- 
mann  in  Wien,  dieselbe  auch  für 
das  Speisen  von  warmem  Wasser  ge- 
eignet zu  machen.  Nach  Tausenden 
zählen  die  im  Laufe  der  Jahre  ersonnenen 
Arten  der  Injectoren ;  von  allen  Construc- 

tionen  hat  aber 
das  österrei- 
chische Fricd- 

mann'sche 
System  die 
grösstc  Ver- 
breitung ge- 
funden, denn 
mehr  als  die 
Hälfte  aller 
Locoinoliven 
der  Welt  ist 
mit  diesen  .-\p- 
paraten  ver- 
sehen. 

Die  bis  da- 
hin an  den  Ten- 
dern der  Loco- 
motiven angebrachten  Handbremsen 
erwiesen  sich  auf  den  vielen  Gebirgsbahnen 
als  nicht  ausreichend.  Die  erste  Dampf- 
bremse an  Locomotiven  führte  Haswell 
—  nach  dem  X'orbilde  der  sächsischen 
Bahnen  —  an  der  »Steverdorf«  aus.*) 
[Vgl.  Tafel  VIII.,  Fig.  4,"  Seite  47H.] 
Die  HaswelTsche  Repressions- Bremse 


*i  Aehnliche  Damnfbrenisen  wurden  noch 
in   den    .•Xcht/im.r-Janren   an   vielen  I.occ»- 
mitliven  Jcr  NoidBahn  und  NorJwestbahn 
,  angcbracljt. 


Digitized  by  Google 


Locomotivbau. 


453 


Abb.  )oi.    CiUtctzuK-Locomotivc  d<:r  Mii«k4u-K ur^k-lt.ihti  .iv>'< 


war  unbeachtet  geblieben ;  grosse  Ver- 
breitung aber  fand  die  im  Jahre  1865 
von  dem  Director  der  spanischen  Nord- 
balin  Lechatelier,  im  Vereine  mit 
Ingenieur  Kicour  erdachte  und  ausge- 
führte » L  e  c  h  a  t  e  1  i  e  r's  c  h  e  Gegen- 
d  a  m  pf  brem- 
se«. Die  brem- 
sendeWirkung 
des  Dampfes 

benutzend, 
welche  eintritt, 
wenn  bei  oft'e- 
nem  Regula- 
tor die  Steue- 
rung auf  die 
der  Fahrt  ent- 
gegengesetzte 
Richtung  ge- 
stellt wird,  ver- 
meidet sie  das 
Ansaugen  von 
unreiner  Luft  aus  der  Rauchkammer  da- 
durch, dass  ein  vom  Führer  bethätigtcs 
Ventil  Dampf  in  die  Ausstri^mungspartie 
des  Cylinders  einlässt,  welcher  dann  wieder 
in  den  Kessel  zurückbefördert  wird.  Um 
die  Dampfcylinder  vor  Erhitzung  zu 
bewahren,  wird  durch  ein  zweites  Ven- 
til gleichzeitig 
eine  geringe 
Wassermenge 
in  dieselben 

eingespritzt. 
Diese  Clegen- 
dampfbremse 
war  auf  dem 

Semmering 
und  Bretmer 
seit  dem  Jahre 
1867  so  lange 
in  Verwen- 
dung, bis  sie 
durch  die  Va- 
cuumbremse  überholt  wurde ;  an  den 
meisten  Locomotiven  der  Oesterreichisch- 
üngarischen  .Staatseisenbahn-Gesellschaft 
ist  die  Lechatelier-Bremse  noch  immer 
angebracht  und  in  Gebrauch. 

.Auch  Zeh  hatte  [schon  in  den  Fünf- 
ziger-Jahren] eine  Vorrichtung  ersonnen 
—  die  Zeh'sche  Klappe  -  welche  bei 
geschlossenem  Regulator  durch  Einfüh- 
rung  von    Luft  in   die   Cylinder  eine 


Abb.  30].  rcr»oDcnzuK-LocoiooUTe  der  WoroDcach-Kodow-Babn.  |l%8.] 


Bremswirkung  ergab.  Bei  den  vorher 
erwähnten  Westbahn-Locomotiven  [Tafel 
VII,  Fig.  3  und  4,  Seite  477]  ange- 
bracht, fand  diese  Bremsvorrichtung  weiter- 
hin keine  nennenswerthe  Verbreitung. 
Als  die  Bahn  über  den  Brenner  ge- 
baut wurde, 
gab  es  keinen 
Zweifel  über 
das  geeignete 
Locomotiv-Sy- 
stem :  der  ein- 
fache Acht- 
kuppler mit 
Schlepptender 

war  bereits 
eine  erprobte, 
bewährte  Ty- 
^  pe,  die  inner- 
iialb  der  Gren- 
zen des  zuläs- 
sigen Achs- 
druckes noch  wesentlich  leistungsfähiger 
construirt  werden  konnte,  als  dies  bis- 
her in  Oesterreich  der  Fall  war.  Die 
für  den  Brenner  bestimmten  Achtkuppler 
wurden  nach  den  von  der  Südbahn  bei- 
gestellten Plänen  in  der  Maschinenfabrik 
der  Oesterreichisch  -  Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Ge- 
sellschaft im 
Jahre  1867  er- 
baut und  hat- 
ten .\ussenrah- 
men  mit  HuU- 
schen  Kurbeln. 
[Tafel  IX,  Fig. 
I,  .Seite  479  ] 
Alle  bi.sherigen 
in  Oesterreich 
hergestellten 
Locomotiven 
an  Leistungs- 
fähigkeit und 
Adhäsionsgewicht  übertreffend,  fand  diese 
Type  —  der  erste  .Xchtkupplcr  mit  Haii- 
schen Kurbeln  —  auch  im  Auslande 
[auf  der  hessischen  Ludwigs-Bahn]  Ein- 

Die  Oesterreichisch-Ungarische  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft .sah  sich  in  dieser 
Zeit  ebenfalls  veranlasst,  stärkere  Loco- 
motiven anzuschaften.  in  ihrer  .Maschinen- 
fabrik wurden  zwei  Typen  entworfen,  die 
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bis  in  die  Achtzi(;er -Jahre  den  Anforde- 
rungen entsprachen :  ein  Sechskuppler  und 
ein  Achtkuppler  mit  Innenrahmen  und 
innen  Heftender  Steuerunjj.  [Vyl.  Tafel 
IX,  Fin.  2  und  3,  Seite  479.)  Weil  die 
Herstellung  ßrosser,  dicker  Kahmen- 
plattcn  noch  Schwierigkeiten  bot,  waren 
die  Wahmen  —  ähnlich  wie  die  Aussen- 
rahmen  —  aus  zwei  dOnnen  Blechen  mit 
dazwischen  eingenieteten  Futtereisen  an- 
gefertigt. 

Beide  Typen  erwiesen  sich,  wegen 
des  Achsdruckes  von  nur  12  /,  als 
universell  verwendbare  Maschinen.  Üer 
Sechskuppler  wurde  Ende  der  .Siebziger- 
Jahre  fdr  einige  Linien  der  k.  k.  österreichi- 
schen .Staat  s- 
bahnen  [Ra- 
konitz-FVnti- 
vin,  Tarn<'»w- 
Leluchöw]  aus- 
geführt; mit 
einigen  unwe- 
sentlichen.\cn- 
dcrungen  wur- 
de der  Acht- 
kuppler für  die 
Kaiserin  Klisa- 
beth-Balin  im 

»    1        .t._  Abb.  30».  ALhtkunp 

Jahre  1873  von  " 
den  Fabriken  in  Wiener-Neustadt,  Florids- 
dorf  und  von  l  lartniaim  in  (Ihctnnit/ gebaut. 

Die  .Südbahn  war  diejenige  Bahn  in 
Oesterreich,  welche  die  Anschauung, 
dass  eine  tiefe  Lagerung  des  Kessels  zur 
Erzielung  eines  ruhigen  Laufes  unbedingt 
nOthig  sei,  praktisch  widerlegte,  als  sie 
im  Jahre  1H70  die  grossen,  für  den  .Sem- 
mering,  Karst  und  Brenner  bestimmten 
Achtkiippler  coustniirte,  die  in  Wiener- 
Neustadt  und  in  der  .Maschinenfabrik  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
hahn-(  iescilschaft  gebaut  wurden.  [Abb. 
303.) 

Die  Naclitheile  der  Hall'schen  Kurbeln 

—  Anbrüche  der  Achsen  im  Kurbelhalse 

—  hatten  sich  schon  fühlbar  gemacht ; 
CS  wurde  daher  der  Innenrahmen  wieder 
angeiiiimuien,  der  aber  durch  die  Lage 
der  Tragfcilern  über  der  Rahmenober- 
kantc,  bei  dem  grossen  Durchmesser  des 
Kessels,  eine  hohe  Lage  der  Mitte  des- 
selben über  der  .Schienen-(  )herkante  be- 
dingte. Iit  Bezug   auf  K'ulic  des  Ganges 


den  Locomotiven  mit  tiefliegendem  Kessel 
und  Aussenrahmen  ebenbürtig,  ergaben 
sie  wegen  der  grossen  Rosttläche  von 
2- 16  »I*  [der  grössten  bisher  in  Oester- 
reich ausgeführten]  und  der  günstigen 
Abmessungen  von  Blasrohr  und  Rauch- 
fang so  bedeutende  Leistungen  —  210/ 
auf  25"  .Steigung  —  dass  auf  .An- 
suchen der  obcritalienischen  Eisenbahn 
eine  dieser  Locomotiven  im  Jahre  1S72 
nach  Italien  abging,  um  Parallel- 
Versuchen  mit  den  auf  der  Rampe 
bei  Genua  verwendeten  Achtkupplern, 
.System  Beugniot,  deren  .Anschaffung 
auch  für  die  vollendete  .Mont  Genis- 
Bahn   beabsichtigt   war,    unterzogen  zu 

werden. 

Die  Sud- 
bahn-Locomo- 
tive  erwies  sich 
bei  diesen  zwi- 
schen Ponte 
decimo  und 
Busalla,  im 
Beisein  des 
Gonstructeurs , 
L.  A.  Gils- 
dorf [derzeit 
.Maschinen-Di- 
rector  dieser 
Bahn],  vorgenommenen  Probefahrten  der 
italienischen  Maschine  weitaus  über- 
legen, trotzdem  die  letztere  grössere 
Ke.ssel  und  Cylinder-.Abmessungen  be- 
sass.  Das  weitere  Ergebnis  dieser  Fahr- 
ten war,  dass  die  Alta  Italia  [jetzt 
strade  ferrate  del  .Mediterraneo]  60  Stück 
dieser  Locomotiven  in  Wiener-Neustadt 
bestellte.  [Abb.  .^04.)  Sie  wichen  von 
der  Südbahn-.Maschine  nur  insofeme  ab, 
als  etwas  grössere  Räder  und  (-ylin- 
der  angewendet  waren,  weil  ihre  Ver- 
wendung auch  für  rascher  fahrende  Züge 
in  .\ussicht  genommen  wurde.  Von  der 
genannten  Gesellschaft  auch  weiterhin 
gebaut,  wurde  noch  im  Jahre  1885  eine 
gr()ssere  Anzahl  derselben  bei  der  Ma- 
schinenfabrik der  Oesterreichisch-L'ngari- 
schen  .Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  be- 
stellt. 

Die  Ijohe  Lage  des  Kessels  wurde 
von  Haswell  fernerhin  beibehalten.  Be- 
nierkenswerth  in  dieser  Beziehung  ist 
eine    Type,     die    in    der  .Maschinen- 
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fabrik  der  Oesterreichisch- Ungarischen 
Staatseisenhahn  -  Gesellschaft  im  jalire 
1H72  für  die  Graz-Kiiflacher  Hahn  ge- 
baut wurde,  und  welche  als  Neuerung 
die  Lage  der  FeuerbUchse  Uber  dem 
Rahmen,  statt  wie  bisher  zwischen  den 
Rahmen,  aufwies.*)  Der  Vortheil  der  brei- 
teren Feuerbüchse,  welcher  den  Aussen- 
rahmen-Locomotiven  eigenthQmlich  war, 
ist  dadurch  auch  bei  Innenrahmen  er- 
reicht worden.  An  diesen  .Maschinen 
kamen  auch  die  liaswelPschen  W'ellblech- 
Keuerbüchsen  zur  Ausführung,  welche 
innerhalb  bestimmter  Grenzen  der  Länge 
die  .Anwendung  der  .sonst  nöthigen 
Versteifung  durch  Deckenbarren  oder 
Deckenschrau- 
ben überflüssig 

machten.**) 
Diese  Loco- 
motiven  waren 
überdies  mit 
den  HaswelP- 
schen  Balan- 
cierachsen ver- 
schen. [Tafel 
IX,  Fig.  4, 
Seite  479.) 

Ende  der 
.Sechziger-Jah- 
re waren  die 
beiden  Loco- 
motiv- Fabriken  von 
.Maschinenfabrik  der 
Ungarischen  .Staatseisenbahn-Gesellschaft 
derart  mit  Fiestellungen  überhäuft,  dass 
die  Errichtung  einer  vierten  gmssen  Fabrik 
sich  als  nöthig  erwies.  Dem  Wiener  Bank- 
vereine in  (iemeinschaft  mit  dem  Central- 
Inspector  der  Ferdinands-Nordbahn,  Lud- 
wig Becker,  und  dem  Inspeclor  der 
k.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn, 
Karl  Hornbostel,  wurde  am  6.  .Sep- 
tember 1869  die  Concession  zur  Errich- 
tung der  »Wiener  Locomotiv- Fabrik.s- 
Actien -Gesellschaft«  ertheilt.    Nach  Bil- 


Abb.  jo.|. 

G 


•)  Diese  Disposition  der  FeuerhUchsc 
findet  in  neuester  Zeit  auf  fast  allen  öster- 
reichischen Bahnen  .\invendiinn. 

••i  .Aehnliclie  Feuerbadisen,  jedoch  mit 
Wellen  in  der  Lännsriclitunn  waren  drei 
J.ihre  vorher  vom  .Maschinenmeister  M  a  y 
der  schweizerischen  Nordostbahn  ausy;efllhrt 
worden. 


dung  des  ersten  Verwaltungsrathes  wurde 
Herr  Bernhard  D  e  m  m  e  r  mit  der  tech- 
nischen und  commerziellen  Leitung  des 
neuen  Unternehmens  betraut. 

Mit  dem  Baue  der  Fabrik  in  Gross- 
Jedlersdorf  bei  Floridsdorf  wurde  im 
April  1S70  begonnen.  Im  Januar  1871 
begann  der  Betrieb,  und  am  10.  Juli 
desselben  Jahres  erfolgte  die  .Ablieferung 
der  ersten  Locomotive,  welche  für  die 
Oesterreichische  Nordwestbahn  bestimmt 
war.  [Tafel  X,  Fig.  1,  Seite  480.]  Im 
Jahre  1873  schon  wurde  die  hundertste 
Locomotive  fertiggestellt. 

Der  Locotnotivbau  erwies  sich  in 
diesem  Zeiträume  so  lohnend,  dass  bald 

nach  Erbau- 
ung der  Flo- 
ridsdorfer  Lo- 
comotiv-Fa- 
brik noch  ein 
derartiges  Un- 
i|  ternehmen  ge- 
gründet wur- 
de:   »Die  .Ma- 
schinen-, Lo- 
comotiv- und 
Wagen-Bau- 
anstalt in.Möd- 
Ung.« 

Die  damals 
in  Wien  beste- 
hende »Industrie-,  Forst-  und  .Montan- 
Eisenbahn-Ciesellschaft«  [welche  auch 
den  Plan  hegte,  eine  schmalspurige 
Gürtelbahn  in  Wien  zu  erbauen]  er- 
richtete diese  Fabrik  im  Jahre  1872, 
und  betraute  mit  ihrer  Leitung  den 
lange  Zeit  bei  G.  Sigl  in  Wien  als 
( '.hef-Constructeur  beschäftigten  Ingenieur 
F.  X.  .Mannhard. 

Die  erste  Locomotive  wurde  im 
.Mai  1873  geliefert.  Sie  war  für  die 
Kronprinz  Rudolf  -  Bahn  bestimmt, 
und  hatte  aussenliegende  Rahmen  mit 
Hairschen  Kurbeln.  .Ausser  einer  .An- 
zahl von  IlalTschen  .Scchskupplern  für 
dieselbe  Bahn,  wurden  in  diesem  Jahre 
noch  einige  kleine  Locom«>tiven  für  die 
ungarischen  Bahnen  zweiten  Ranges,  und 
zwei  Tender-Locomotiven  für  eine  Aache- 
ner Industriebahn  fertiggestellt. 

Grösseres  Interesse  bot  eine  im  Jahre 
1S74  nach   dem  Systeme   »Grund-  ge- 


Aclitkupplcr  der  Strade  fcrraic  Jcl  .McJltcrrmneo.  [l^l  ] 

Sigl  und  die 
Oesterreichisch- 
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baute  zweiachsige  Locuinutivc,  Uic  aut 
Vicinalbahnen  .-(ohne  Bewachunfj  der 
Wegübertjänge  u.  s.  \v.]  verkehren  sollte. 
(Tafel  X,  Fig.  a,  Seite  480.]  Um  jede 
Gefahr  fflr  Pawanten  oder  Fuhrwerk 
auszuschliesscn,  solhe  dem  Führer  die 
Möglichkeit  benommen  sein,  rascher 
als  mit  10  km  pro  Stunde  fahren  zu 
können.  Zu  diLMin  Zwecke  war  ein 
Schwunfjkujrcl  -  K'tMuiatür  anj^ebracht, 
welcher  bei  Uebcrschreitunfj  der  limi- 
tirtcn  Gcsch\vindijj;keit  eine  Bremse  in 
Thätigkcit  setzte.  Damit  auch  bei 
dieser  ycringen  Geschwindigkeit  die 
Maschine  mit  trrosser  Umdrehungszahl 
arbeiten  könne,  w  irkten  die  Treibstangen 
auf  ein,  die  Zahl  der  Radumdrehungen 
verminJcrjidcs  \"or;^tIege,  welclu-s  Jurch 
die  Tragtedcrn  an  die  Laufflaclicn  der 
Tragräder  angepresst  wurde.  Diese  Con- 
struction  vergrüsserte  aber  derart  den 
Eigenwiderstand  der  Maschine,  dass  sie 
selbst  auf  (ielällen  von  ^s''  ,,,,  [bei  den 
Probefahrten  auf  dem  .Semmering]  stehen 
blieb,  wenn  iin-hl  Dampf  gegeben  wurde; 
sie  fand  daher  hier  keine  weitere  Ver- 
wendung. In  .Amerika  aber  wurde  das 
Grund'sche  \'orgelege,  jedoch  mit  Ueber- 
setzung  auf  grössere  Tourenzahl,  an 
einer  unter  der  Bezeichnung  »System 
Fontaine«  l>ekannt  gewordenen  Sclmell- 
aug-Locomoi u c  im  Jahre  1879  zur  An* 
Wendung  gebracht. 

Nachdem  im  Laufe  Jcs  Jalnics  1874 
noch  einige  Güterzug-I.ocomotiven  für 
die  Istrianer  Staatsbahnen  abgfücfcrt 
worden  waren,  musste  diese  Fabrik, 
des  überall  eingetreitiun  schliclitiu 
Geschüft.sganges  h.ilhL-i,  ihre  rh.!ti^i<cit 
einstellen;  die  Zalil  der  in  Jen  zwei 
Jahren  ihres  Bestandes  gelieferten  LOCO- 
motiven  erreichte  nur  32  Stück. 

Das  .\usstellungsjahr  1873  v\ar  auch 
fOr  den  Locomotivbau  Oesterreichs  von 
grosser  Bedeutun«;.  Der  Aiiis^li  w ,.;  ^ 
auf  wirthschaftlichem  Gebiete  diarif^li: 
zu  Fahrgcschw  indigkciten,  für  welche  die 
bcstL-hcnJen  I.ocnmutiven  mit  übtrh'iii- 
gtudcni  FciK-rk.istcn  nicht  mehr  geeignet 
waren.  N.ich  den  im  Constructions- 
Bureau  der  Siklhahn  entworfenen  Plänen 
wurde  liir  diese  Bahn  in  Wiener-Neustadt 
eine  SehneUzug-Loc<im.itive  gebaut,  bei 
welcher  da$  amerikanische  zweiachsige 


Drehgestelle  mit  centralem  .Mittelzapfen 
in  richtiger  .Anordnung  zur  Ausführung 
gelangte.  [Tafel  X.  Im-.  3-  Seite  4S0.] 
In  der  Disposition  der  <Jylinder,  der 
Steuerung  und  der  Aufsteckkurbeln  aus 
den  Kcs>ler"<?chen  I.ocomotiven  vom  Jahre 
1861  liervcr^ej^aiiMcn  (vgl.  ,\bb.  296], 
hatte  dic.<e  .M.ischine  die  Kuppelachse 
hinter  der  Feuerbüchse  gelagert.  Eine 
zweite  Locomotive  ganz  gleicher  Bauart, 
die  Sigl  in  Vorrath  angefertigt  hatte, 
und  welche  dann  die  nc>terrciclii>che 
Nordwestbahn  ankaufte,  wurde  aut  der 
Wiener  Weltausstellung  unter  dem 
Namen  »Rittinger«  ausgestellt.  Diese 
als  »Rittinger  Type«  bekannt  gewurJciic 
SOdbahn-Locomotive  war  das  Vorbild 
für  die  Schnellzug-Maschinen,  welche 
ui  der  Maschinenfabrik  der  Oester- 
reichisch •  Ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  im  Jahre  1874  für  die  rn- 
gari.schen  Staat.sbahnen  gebaut  wurden. 
[Tafel  X,  Fig.  4,  Seite  480.J  An 
diesen  Locnmotiv en  kamen  zum  letzten 
.Male  die  Ha.sweirsclicu  Balancierachsen 
[im  Drehgestelle)  zur  Anwendung.  Ab- 
weichend von  der  Südbahntvpe  war  die 
Kuppelachse  [wie  in  Deutschland  schon 
lange  flblich]  unter  der  Feuerbacfase  ge- 
lagert. 

Die  Oesterreichische  Nordwestbahn 
modificirte  die  Rittinger -T\pe  später 
[1874]  dadurch,  dass  die  Dampfcy- 
iinder  eine  Lage  erhielten,  wie  sie  be- 
reits bei  den  gekuppelten  Crampton- 
I  .ncomotivcn  der  Staatsbahn  angewendet 
war.  [Tafel  XL  Fig.  1,  .Seite  481.] 
Nach  dieser  Bauart  wurden  in  der 
Florid<.d  trfer  M  i<c!ilnenfabrik  zwei  Lo- 
comotiven  —  Li\ingstone<  und 
«Foucault«  —  ausgefi'ihrt.  IVincrkens- 
Werth  war  an  ihnen  die  Durchführung 
des  Drehgestelles.  Bis  dahin  erfolgte  die 
Führung  desselben  durch  einen  Centralen 
Nüttel/. ;(';cii  und  die  Uebertragung  der 
Last  dl—  l\essels  durch  zwei  .seitliche 
GleitpfaiincJi.  Uni  jede  ein.seitige  Ueber- 
hislung  der  Pin  "wu^tellachsen  unmöglich 
zu  machen,  war  au  diesen  .Maschinen  das 
fCesselgewicht  durch  eine  centrale  Kogel- 
auflage  auf  das  Drehgestelle  übertragen, 
welciie  ( ".onstructii<ii  eine  leichte  Beweg- 
lichkeit desselben  nach  jeder  Richtung 
erlaubte.    Diese  Anordnung  fand  später 
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im    Auslände    vielfach    Nachahmung;  | 

unter   Aiidiren    waren    <^if    in   der  ge- 
nannten  l'"abMk  im  Jahic  1.S78   für  die 
obcritulicnischcn   Eisenbahnen   gebauten  | 
Schnellzug  -  Loconiotiven     mit  diesem 
Drehgestelle  ausgeführt.  Seit  dum  Jahre  < 
1883  ist  eine  ähnliche  Disposition  an  allen  \ 
Schnellzug  -  l.ocomotiven  der  Könii^l'ch 
ungarischen  Staalsbalmen  in  Verwendung.  ^ 
Das  Jahr  1873  hatte  den  Imptds  zam  | 
Baue  neuer  Schncll/u^-Typen  gegeben. 
Die  tinanziellen  Ereignisse  dieses  Jahres  1 
Itessen  aber  die  eingeschlagene  Richtung  1 
nicht  verfolgen :   die  Bahnen   waren  be- 
mUssigt  jede  Nachschaffung  von  Loco- 
motiven    zu    unterlassen.  Bestellungen 
iÜr  das  Ausland  behflteten  unsere  Loco- 
motiv  -  Fabriken    vor   dem   gänzlichen  j 
ArbeitsstilLstand.  *)  1 

^  I 

Irlnde   der  Sechziger-Jahre,  und  noch 
bis  1S73  hatten  die  meisten  (KSten-cichi- 
schei)  Bahnen  eine  grosse  Anzahl   von  , 
Personenzug'Locomotiven  mit  ttberhän«  | 
gentitm  FnKTknsten  gebaut.  (Nordbahn 
mit  Aufsteckkurbeln,  vgl.  Tafel  XI,  Kig.  3,  1 
Seite    481,     Südbahn    mit    Excenter-  | 
kurbeln,    Franz    josef- f^ahn    und  Kai- 
serin   Elisabeth  -  Bahn    mit  Hairschen 
Kurbeln.]  | 

Nachdem    aus     den  vorervvühnten 
Gründen  an  den  Bau  specieller  Schnell- 
zug-Loconiotiven  nicht  geschritten  wer- 
den konnte,    wellte    man   diese  Typen 
Jiir^h    Anbringung    besonderer  Knppe- 
lun;j;cii   zwischen  Locomotive  und    i  en- 
der   für  ruf)i^\ren  Gang  und  grössere  1 
(ieschwindigkcii   i^ciii^iiftcr  7.11  niachen. 
Diese   Nothconstructionen  — •   die   cen-  | 
tralen  Kuppelungen   —  bestanden    in  ] 
der  Anordnung  einer  kcilfrinni!^  ansnc- 
arbciteten  Pfanne  an  der  rückwärtigen  , 
Maschinenbrust,  in  welche  ein  am  vor-  I 
deivti   Tenderende   angebrachter  federn- 
der Zahn    ein<;reifcn    konnte,   so  dass 
die  Schlingcrbewegung  der  Locomotive 
vom  Tender   mit   aulgcnonnncn  wurde. 
Diese  Kuppelungen,  unter  denen  die  vom 
damaligen  Maschinenchef  der  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn.  Emil  Tilp,  ersonnene,  das  | 

*)  Im  Jahns  1874  waren  alle  Tisterreichi- 
scbcn  Loci>tiu>ti\-F.il>riken  mit  bcJciitcndcn 
Liefe tiiii'^rii  t(lr  diiit<v.!ii-  Udhatju  --  iiuiuio- 
versehe  Sla.itsl\ilnu-n,  Bergiscb-Märkischc 
Bahn  u.  a.  —  beschUltigt.  1 


Problem  in  theoretisch  richtiger  Weise 
löste,  vermind(.:rttn  that<::k:h!ich  ganz 
bedeutend  diu  hcitlicliL-n  Scliw atikungcn, 
hatten  aber,  weil  die  fre  ie  lunstellbarkeit 
von  Locomotive  und  Tendct  in  den 
Krümmungen  nicht  mehr  vorhanden  war, 
grosse  Kachtheile  im  Gefolge  [Ausschla- 
gen der  Tcndcrachslagcr,  ungleiche  Tind 
grosse  Abnützung  der  Lagerstummelj.*) 
Die  Keilpfannen  wurden  daher  soweit 
abgeflacht,  da--s  sie  dem  Zahne  eine 
seitliche  Bewegung  erlaubten.  In  dieser 
Form  war  der  Schlingerbevv  ewur.g  nur 
ein  massiger  Widerstand  entgegengesetzt; 
die  freie  Beweglichkeit  der  i-'alirzeuge 
in  den  Krümmungen  war  nicht  mehr 
stark  behindert.  Der  Zweck  der  cen- 
tralen Kuppclttng  war  aber  dadurch 
ein  anderer  geworden:  sie  dieiile  jetzt 
nur  mehr  als  Spannv(»rrichtung  zwi- 
schen Maschine  und  Tender,  um  das 
Zugei{>en  und  die  Kuppelungsbolzeii 
vor  heftigen  Stflssen  zu  bewahren.  Bei 
den  netjestcn  Lncornntivcn  aller  Ver- 
wendungszwecke, welche  an  sich  emen 
ruhigen  Lauf  gewähren,  wird  eine 
centrale  Kuppelung  mit  Pfanne  und 
Zahn  im  Allgemeinen  nicht  mehr  aus- 
geführt;  eine  einfache  horizontal  He- 
gende Plattfeder  am  vorderen  Tender- 
ende, die  mit  kleinen  Puffern  auf  gerade 
Reibplatten  an  die  rUckwUrtige  Ma* 
schinenbrust  presst,  dient  als  Spannvor- 
richtung.**) 

Ein  massig  rasch  fahrender  Zug  lUsst 
sich  mit  Hilfe  dt.r  Handbremsen  der 
Wagen  und  des  l  enders  rasch  und  auf 
kurze  Entfernung  zum  Stillstände  bringen. 

Mehr  als  lOOO  kann  abi-r  der  Weg 
betragen,  den  ein  Zug  vom  Beginne  des 


*)  Frei  von  diesen  Nachtheilcn  war  die 
Tilp'sche  Kuppelung,  die  durch  ein  hcson- 
dcTcs  Balancier-System  in  den  Kr«mniun;icn 
den  mittleren  Zahn  auslf'iste.  \\\  il  dieser 
Zaiui  aber  nieht  immer  wieder  in  die  I'^allc 
eiiif^^riti,  sondern  seitlich  sich  anlegte,  bedingte 
sie  bnlgleiäuiigs^etjhr- 

**)  Centrale  Kuppelungen  mit  Zahn,  die 

durch  ein  seitlieh  im  Tender  angebracht«l 
lLiiKlr;id  beim  Kuppeln  von  Maschine  und 

feiider  .iiis-^eliist  werden  konnten,  waren 
sehon  iS-H   an   den   ;dten   Lucuuioti v'cil  der 

Wieii-t  ilov:'4nit/.er  D.ihn  im  Gebrauch,  wurden 
aber  buld  wieder  entlernt. 
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Bremsens  bis  zum  Halten  noch  durch« 
lauft,  wenn  er  bei  70  bis  80  km  Ge> 

sdi\vindiy;keit  mit  denselben  einfacl.cti 
Mittehi  gebremst  wird.  Die  Anwendung 
dieser  Geschwindifj^keiten  im  Betriebe 
bedinnte  daher  wesentlich  bessere  Brem- 
sen, als  die,  welche  bis  dahin  zu  Geixtte 
standen.  Es  konnten  im  Interesse  der 
Sicherheit  nur  solche  Bremsen  in  Betracht 
iiommeni  deren  Hetl)ätigung  in  die  Hand 
des  Führers  u  -Il^i  ist,  imd  welche  neben 
kräftigster  Wirkung  auch  eine  Re>;u- 
lirung  der  Geschwiudigiceit  auf  GetälU 
strecken  erlauben. 

Unter  vIli;  in  den  SicbziLicr-jahren  in 
England  bekannten  Bremsen,  welche 
diesen  Bedingunf^cen  entsprachen,  war  die 
nachstehend  bL-^cliriclviie  Vacuum- 
bremse  von  Smith  die  einfachste. 
Die  Bremsklotze  eines  jeden  Fahrzeuges 
stehen  mit  eitlem  Bremscylinder  in  Ver- 
bindung, an  weichen  eine  Kohrleitung 
anschürst;  die  Rohrleitungen  der  ein- 
zelnen Wagen  sind  unter  einanvkr  duicli 
univcrsalgelenkige  Kuppelungen  verbun- 
den. Auf  der  Locomotive  befindet  sich 
ein  durch  Dampf  bethätigter  Ejector 
[Luftsauger],  mit  welchem  der  l'^ührer 
im  Bedarfsfälle  in  der  Leitung  und 
oberhalb  der  Kolben  in  den  Brems- 
cylindern  eine  Luftleere  herstellt.  Nach- 
dem diese  Bremscylinder  unten  offen 
sind,  bewirkt  bei  eintretender  Luftleere 
über  den  Kolben  der  äussere  Luftdruck 
ein  Heben  derselben,  so  dass  die  Brems- 
klötze an  die  Kader  angeprcsst  werden. 
Durch  eine  besondere  Luftklappe  kann 
der  Fuhrer  wieder  Luft  in  die  Leitung 
und  die  Cylinder  einstrC'ineii  lassen, 
wodurch  bei  vollständiger  Aufhebung 
der  Luftleere  das  »Entbremsem,  und 
1-ei  nur  theilweiser  Aufhebung  derselben 
eine  »Milderung«  des  Bremsdruckes 
(RepfuKrung  der  Geschwindigkeit]  erzielt 
wird. 

im  Jahre  11^77  machte  die  SUd- 
bahn   die    ersten    Versuche    mit  der 

Smitirsclien  Vacuumbremse.  Der  Vor- 
stand der  Wiener  Kcparatur- Werkst ättc 
dieser  Bahn,  Herr  John  Hardy,'^)  ver- 

*i  1'>1)H  H.ii  Jv  wiirJc  im  Julire  iSjo 
in  Newcistle  lai  IMie  iii.;li"ren,  imJ  ti.it  mit 
10  J.ihrea  dls  .Vlillii^lit  i^rruktikuiui  in  Jic 
duftige  Stephensun'suhe  Locomotiv-Kabrik 


I  besserte    diese  Bremse  in  allen  ihren 
f  Einzelheiten   [insbesondere  Bremscylin- 
der, Ejector  und  Kuppelung]  so  wesent- 
,  lieh,  dass  diese,   nunmeiir  Hardy'scbe 
1  Vacuumbremse   genannte  Bremse  von 
allen  ri>tei  teichischen  (und  vielen  Au>- 
I  landbahuen]     allgemein  angenommen 
I  wurde.    Erst   in    den   letzten  Jahren 
machte    sich    wegen    der   auf  h\s 
90  km  gesteigerten  Fahrgeschwindigkeit 
'  das  Bedürfnis  nach  einer  automatisch 
wirkenileii   Bremse   (Eintritt   der  Brcm- 
I  sung  bei  Zugstrennung,  .Möglichkeit  des 
I  Bremsens  von  jedem  Wagen  aus]  geltend. 

Naclivlem     die     k.     k.  östtrrcichiseheri 
i  Staatsbalmen  im  Jahre  1895  eingehende 
I  Versuche  mit  der  automatischen  Vacuum" 
bremse*)  angestellt  li.itien,   wurde  die- 
selbe bei  den  rasch  falirenden  Schnell- 
zügen [  Wien-Carlsbad)  zur  Anwendung 
gebracht.  Auch  die  Nordbahn  rüstete  in 
I  dieser  Zeit  einige  ihrer  ZUge  mit  dieser 
I  Bremse  aus,  so  dass  die  allgemeinefe 
Kintührung   derselben  nur   mehr  eine 
I  Frage  der  Zeit  ist. 

Trutzdeni    d.is     zw  ei.ie1i>if^e  Dreh- 
.  g  es  teil  mit  mittlerem  FUhrungszapfen 


(  in  N  ull  Hl  L  i>Jii;',in<4  dt-r  Lehrzeit  k;ini  er 
mi  Jalirc  i^4ü  nai-lt  i  iankreieh,  und  verblieb 
bis  iSt>o  aU  Oberwerkführer  in  der  Werk- 
stUtte  Kt)uen  der  Clicmin  de  fer  de  TOuest. 
In  diesem  jähre  übcrnrihm  er  die  Leitung 
'  der  Wiener  Keparatur-Werkstiltte  der  Sü<f 
bahn,  wclelien  Posten  er  bis  zum  Jahre 
ltiSS4  behielt.  Ausser  der  X'ucuuinbremse 
coDstruirte  er  auch  die  nach  ihm  be- 
nannte Zweiwagenbremse.  Er  starb  im 
Jahre  iSg(>. 

*)    Die    automatische  Vacuumbremse 
wurde  von  den  Ingenieuren  der  Vacuiim- 
!  brake-C .1 1' iiji.n: nie   in   l-'.ti^l.mJ   lit-ne  (Ii-sl-H- 
'  Schaft,   wclelien    |.  ll.irtU    die   \  erw  l  :llu;n^ 
,  seiner  Patente  Unertr:rt:t:n  li.ittLj   eiitw  irten. 
Für  den  (>>ntinent  fetii>»tdie  Finna  IjcbrüJcr 
Hardy   in    Wien   (Söhne   des  verstorbenen 
.  Hardy],  welehe  eine  Reihe  der  wichtigsten 
erbessunniiien   an    dieser   Bremse  vorge- 
I  nommcn  hat,  !^;knnntliche  ßestandtheile  der- 
I  selben  an.  Bei  dieser  Bremse  wird  durch 
einen  constant  thätiy;en  kleinen  Ejector  in 
der  Leitung  und    auf   beiden  Seiten  der 
I  Bremskolben  ein  Vacnum  erhalten.  Beim 
i  Bremsen  wird  durch  einen  Schieb«'  Luft  in 
die  Leitung  einirelasscn,  welche  die  Brems- 
kolben hebt;  bei  Aii<istrennunfi  (Zerreissung 
der   Kupjieliinucn^    tritt    J.iher    .uich  eine 
selbstthali|;e  üiemsunji  der  getrennten  Zug»- 
[  tlieile  ein. 
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und  seitlichen  Auflagen  [Südbahn]  oder 
mit  mittlerer  Ktt^elaufla^e  [Nord\\\st- 
bahn]  sicli  vorzüglich  bewährte,  konnte 
es  sich  nur  langsam  Bahn  brechen. 
Auf  fVils^liL-r  (innullage  durchgeführte 
theoretische  Abhandlungen  schrieben 
demselben  unrichtige  Einstellung  in  den 
Krümmungen  und  sonstige  Nachtheile 
zu,  welche  in  Wirltlichl<eit  nicht  vor> 
handen  sind.  Insbesondere  war  die  Be- 
hauptung vollständig  unbegründet,  dass 
das  Drehgestell  bei  einem  kleineren 
Radstande  als  die  Spurweite  (I]  auf  ge- 
rader Bahn  der  Locomotive  einen  schlän» 
tTLliuicii  Lauf  ertheile.  Diese,  oft  von 
Uuhctuienen  gegen  das  Drehgestell 
geführte  Polemik^  mehr  aber  die  that- 
sächlich  ungünstigen  Erfahrungen  mit 
den  alten  Drehgestellen  waren  Ursache, 
dass  noch  einige  Zeit  hindurch  Schnell* 
zii:;-L' icomotiven  mit  festem  Radstande 
oder  seitlich  verschiebbarer  Laufachse 
lur  Ausführung  gelangten.  Vielfach  hielt 
man  auch  die  Drehgestelle  auf  Bahnen 
mit  gunstigen  Richtiuigsverhältnissen 
für  eine  unnöthige  CompHcation,  weil 
man  drei  Achsen  für  die  Unterbrin- 
gung der  den  damaligen  I.cisttmgcn  ent- 
sprechenden Kessel  für  angleichend 
ansah. 

Die  für  die  Kaiserin  Flisalicth-R.ihn  in 
der  Maschinenfabrik  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
gebauten  Schnellzug-Locomotiven  [187S 
bis  1879]  waren  wie  die  ein  Jahr  später 
aus  derselben  Fabrik  hervorgegangenen 
Xordbahn-Maschinen  auf  drei  Achsen 
gelagert.  [Tafel  XI,  Fig.  3  und  4, 
Seite  4H1.]  Die  Westbahn- Locomotive, 
mit  Aussenrahmen  und  HalTschen  Kur- 
beln an  den  Treibrädem  ausgeführt, 
war  mit  einer  seitlich  verschiebbaren 
Laufachse  versehen,  deren  Rückstellung 
in  die  (jerade  durch  Keilflächen  [nach 
dem  Vf)rhilde  der  französischen  ()r- 
l^ans-Bahn]  bewirkt  wurde.  Diese  Ma- 
schine hatte  ferner  die  H.isv.\  irs>.lK-  \Vl1!- 
blcch-Feuerbüclise,  und  w.ir  eine  der 
wenigen  Locomotiven.  an  welcher  die 
Kaselowsky'sche  Radreifenbefestigung 
[eingegossener  RingJ  zur  Aowendutig 
gelangte. 

Die  Xurdbahn-.Schnellzug-Locoinotive 
zeigte  eine  Achsütellung  wie  die  früher 


i  erwähnten  gekuppelten  C'rampton-Looo- 
nu  ttvcn  und  war  mit  steifer  Vorderachse 
versehen.    Trotz   der  Auwendung  des 

I  Aussenrahmens,  hatte  die  Nordbahn  doch 
im   All^cnK-iiioii   ilas   Mairsclic  KurliL-l- 

i  System  nicht  ausschliesslich  angenommen, 

I  sondern  die  alten  verlassHchen  Aofsteck- 
kurbeln  bei  Güterzug-  und  Personenzug- 
Locomotivcn  beibehalten;  dieselben  ge- 
langten auch  bd  der  genannten  Type 
zur  Ausführung.  Abweichend  von  der 
gewöhnlichen  .Manier  war  das  FUhrer- 
haus,  zur  .Milderung  des  Dröhnens,  aus 
Hole  hergestellt. 

Dem  L5aue  von  Tender-Locomo- 
tiven  wurde  in  Oesterreich  erst  in  den 
Siv  l-izi^iT-Jahren  f::^r("isscrc  Fkachtung  ge- 

j  schenkt.     Eine   bemerkenswerthe  Type 

I  wurde  für  die  eigene  Bahn  in  der 
Maschineiifalin'k      der  r)csterreicliiscli- 

j  Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

!  im  Jahre  1870  ausgeführt  Ffir  Vicinal- 
bahnen   bestimmt,   war  sie  eine  leichte 

I  Maschine  mit  sechs  gekuppelten  Rädern 
und  innenliegenden  Dampfcylindem.  Die 
Wasserkasten  waren  als  Sattel  Uber  dem 
Langkessel  gelagert.  An  ihr  kam  zum 
ersten  .Male  die  früher  erwähnte  Haswell- 
sche  Wellblech-Feuerbüchse  zur  .Anwen- 
dung.») [Vgl.  Tafel  XII.  Fi:,',  i,  Seite  4S2.I 

j        Für  den  Betrieb  der  Seitenlmien  der 

I  Kronprinz  Rudolf  -  Bahn  wurden  von 
Krauss    in    München    und    von  der 

.  Lociimotiv-Fabnk  Wuitcrlhur.  [1872  bis 

I  1^73]  eine  grössere  Anzahl  von  drei- 
achsigen schweren  Tender-Locomotiven 
mit  Wasserkasten-Rahmen  bezogen.  Die 

I  Locomotiven  der  Winterthurer  Lieferung 
waren  die  ersten  in  Oesterreich,  welche 
die   später   hier    fast    allgemein  an- 

t  genommene  Heus inger*s che  Um- 
steuerung besRssen. 

Der  in  diesem  Zeiträume  in  grösse- 
rem Umfange   aufgenommene  Bau  von 

I  Localbahnen  und  das  Bestreben  vieler 
L'rosser  Bahnen,  auf  ihren  Hauptlinien 
den   Betrieb    durch    Emtührung  söge- 

j  nannter  SecundSrsOge   [an  Stelle  der 

•f  Die  \'orstuei;en   uiiJ   ei.steii  \'ei.HUclic 
zu  dieser  Ci<iistructi<jn  mnchte  Haswell  iStü) 
an  dem  Kessel  eines  kleinen  Loconiobiles, 
Welches  nueh  heute  in  der  genannten  Fabrik 
'  in  Verwendung  ist. 
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schweren,  wenij^  ausj^ciiützten  Personen- 
züge] zu  verbilligen,  führte  zur  ('.In- 
struction leichter  T  e  n  d  e  r  -  L  o  c  o- 
m  o  t  i  V  e  n. 

Für  den  Betrieb  von  Lucalbahnen 
wurden  in  Wiener-Neustadt  in  den  Jahren 
iH/S  und  1880  zwei  Tender- Locoino- 
tiven  entworfen,  welche  für  die  dama- 
ligen kleinen  Staatsbahnlinien  bestimmt 
waren.  [Abb.  305  und  30().)  Die  zwei- 
achsige kam  auf  der  Strecke  Leobersdorf- 
St.  Pjilten,  die  dreiachsige  auf  der  Strecke 
Mürzzuschlag-Neuberg  in  N'erwendung. 
Bei  späteren  Ausführungen  mit  vergrösser- 
tem  Wasserkasten  versehen,  ist  die  letz- 
tere  Type   heute  in   mehr   als  hundert 

Exemplaren 
auf  den  vielen 
Localbahnen 
der  k.  k.  öster- 
reichischen 
Staatsbahnen 
in  \'erwendung. 

Kür  die  Be- 
förderung der 
neueingefUhr- 
ten  Secundiir- 
züge  auf  der 
Kaiserin  Kli- 

sabeth-Bahn 
wurde  iHSo  in 
Wiener  -  Neu- 
stadt eine  zweiachsige  Tender- Locomo- 
tive  gebaut,  welche  im  Allgemeinen 
nur  durch  grössere  Kiider,  (\linder  und 
Kessel  von  der  Leobersdorf  -  St.  Pöltner 
Type  verschieden  war. 

Kine  weitere  \'erminderungderVVagen- 
anzahl  der  SecundUrzüge  wurde  bei  der 
Nordwestbahn  und  Südbahn  dadurch  er- 
zielt, dass  die  im  Jahre  iHyi)  für  diese 
Bahnen  in  Floridsdorf  gebauten  Tender- 
Locomotiven,  Bauart  »Elbel-( liVlsdorf», 
mit  einem  ( lepäcksraume  versehen  waren. 
Die  Nordwestbahn-.Maschine  besass  nur 
eine  Treibachse  [vgl.  Tafel  -\ll,  Fig.  2, 
.Seite  482],  wahrend  die  .Südbahn-. Aus- 
führung [vgl.  Tafel  Fig.  3,  Seite  4X2] 
zwei  gekuppelte  Achsen  aufwies.  I.oco- 
motivcn  dieser  Bauart  wurden  in  Oester- 
reich für  die  Localliahn  I  lulIein-Krem- 
sier,  für  den  .Secundärbetrieb  auf  den 
Ungarischen  .Staatsbahnen  und  der  Ka- 
schau  -  Oderberger    Bahn    und    für  die 


Abb.  ui^ 


Zwci.ich«i|;e  Tcndcr-I.ocnmotlvc  Jet  k  k. 
StarfUhahucn.  I1H7S.] 


Raab-Oedenburgcr  Bahn  g;ebaut.  Auch 
im  Auslande  fand  diese  Type  Nachah- 
mung, und  zwar  auf  den  preussischcn 
Staatsbahnen  [Direction  Königsberg),  aut 
den  französischen  .Staatsbahnen  und  in 
•Schweden. 

Allgemeiner  verwendbar  als  die  zwei- 
achsige Tender- Locomotive  erwies  sich  die 
dreiachsige;  auf  den  Localbahnen  der 
Oe.sterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Clesellschaft,  der  Nordbahn,  Nord- 
westbahn, .Südbahn  u.  s.  w.  wurden  daher 
späterhin  nur  mehr  Sechskuppeler-Tcn- 
der-Locomotiven  ähnlicher  Hauart  wie 
die  .Mürzzuschlag  -  Neuberger  Type  in 
den  Dienst   gestellt.    Eine  zweiachsiirc. 

ungekuppelte 
Tender  -  l-oco 
motive  wurde 
noch  im  Jahre 
1889  in  der  .Ma- 
sch inenfabriic 
der  Oesterrei- 
chisch-L'ngari- 
schen  Staats- 
eisenbahn-Ge- 
sellschaft für 

den  Flügel 
».Mödling-La- 
xenburg'  der 
Südbahn  aus- 
geführt. [Vgl. 


i'.icrteichitcben 


Tafel  Xll,  Fig.  4,  .Seite  482.] 

Von  grösseren,  für  den  Verschiehe- 
dienst  und  für  schwere  Ciüterzüge  aut 
kurzen  Seitenlinien  construirten  Tendcr- 
Locomotiven  sei  noch  der  im  Jahre  l^'^>0 
in  vorgenannter  Fabrik  erbaute  .Acht- 
kuppler, als  erster  dieser  Type  in 
Oesterreich,  erwähnt.  (Vgl.  Tafel  SU. 
Fig.  I,  Seite  483.] 

.Anfang  der  Achtziger-Jahre  wurden 
von  Frankreich  so  bedeutende  Locom<'tiv- 
Bestellungen  in  Oesterreich  gemacht,  das« 
alle  l'abriken  vollauf  beschäftigt  waren. 
Auch  der  Bedarf  im  Inlande  war  wieder 
so  gross  geworden,  dass  die  Locomotiv 
Fabrik  Krauss  ^:  Co.  in  .Wünchen  im 
Jahre  i  SSo  eine  Filialfabrik  mit  Aus.sicht 
auf  dauernde  Beschäftigung  in  Linz  er- 
richten konnte. 

Diese  Fabrik  .sollte  hauptsächlich  dem 
Bau  kleiner  Tender-Locomotiven  für  H-i"* 
untenielimer   und    Localbahnen  dienen. 
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Diu  Rührigkeit  ihres  Directors  M.  Fas- 
bender brachte  es  aber  dahin,  dass  in 
derselben  auch  eine  grosse  Anzahl  der 
schwersten  V'ollbahn-Maschincn  ausge- 
fOhrt  wurde.  Die  erste  hier  fertiggestellte 
Locttmotive,  eine  zweiachsige  Tender- 
Locomotive  [für  eine  Bauunternehmung], 
w  urde  am  31.  üecember  1881  abgeliefert. 
Die  nächste  Bestellung,  umfassend  46 Stück 
zweiachsige  Tender- Locomotiven,  wurde 
von  den  k.  k.  Staatsbahnen  gemacht.  Diese 
Maschinen  [Tafel  XIII,  Fig.  2.  Seite  483), 
nach  demselben  l'rogramme  wie  die  Seite 
4O0  erwähnten  Secundilrzug-Locomotiven 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  erbaut,  sind 
auf  den  Seitenlinien  der  k.  k.  Staats- 
bahnen in  Verwendung.  Eine  Specialität 
dieser  Fabrik 
ist  der  Bau  von 
Schmalspur- 

Locumoti- 
ven  nach  dem 
System  Klose 

und  Helm- 


Drciachii^e  Tendcr-I..>^< 
StddtsKihti 


holtz.*» 

Im  Jahre 
18S4  kam  die 
Bahn  über  den 
A  r  1  b  e  r  g  zur 
Eröffnung.  Die 
Zufahrt -kam-  3°* 
pen  zum  .Xrl- 
berg-Tunncl  haben  sowohl  auf  der  Ost- 
seite wie  auf  der  Westseite  eine  Länge 
von  rund  25  km  und  sind  in  nahe- 
zu constanter  Steigung  von  31  "/qo,  be- 
ziehungsweise 26" angelegt;  die  klein- 
sten Krümmungs  -  Halbmesser  betragen 
200  III.  Die  W  ahl  einer  diesen  au.sser- 
ordentlich  schwierigen  Verhältnissen  ent- 
sprechenden Type  sollte  von  dem  Ergeb- 
nis der  Erprobung  einer  Reihe  von  Loco- 
motiv-Typen  abhängig  sein. 

.\uf  (Inmd  einer  von  der  damaligen 
k.  k.  Direction  für  .Staatseisenbahn- Betrieb 
in  Wien  veranla.ssten  tloncurrenz-.Aus- 
Schreibung,  welche  die  Beförderung  eines 
Zuggewichtes  von  175  /  mit  12  kiu 
Geschwindigkeit  auf  26700  Steigung 
forderte,  lieferten  Wiener-Neustadt  vier, 
Floridsdorf  zwei  und  Krauss  in  .München 


•)  Näheres  BJ.  III,  Fr  Zeiula,  Die  Eisen- 
bahnen im  Öccupations^cbiete. 


fünf  Locomotiven.  Die  in  Wiener-Neu- 
stadt gebaute  Locomotive  war  ein  Acht- 
kuppler mit  Aussenrahmen  und  Hall'schen 
Kurbeln ;  die  vierte  Achse  war  unter 
der  Feuerbüchse  gelagert.*)  [Tafel  XIII, 
Fig.  3,  Seite  4H3.]  Die  Floridsdorfer 
Maschine  besass  ebenfalls  vier  gekup- 
pelte Achsen,  hatte  aber  keinen  beson- 
deren Tender,  sondern  [analog  der  mo- 
diticirten  »Vindobona«)  rückwärts  ein 
zweiachsiges  Deichselgestelle  mit  I'endel- 
aufhängung  nach  Bauart  Kamper.  [Tafel 
XIll,  Fig.  4,  Seite  483.]  Die  Lo- 
comotiv  -  Fabrik  Krauss  in  München 
stellte  eine  Achtkuppler  -  Tender  -  Loco- 
motive  bei,  an  welcher  die  von  Krauss 
eingeführten  Wasserkasten-fiahmen  An- 
wendung fan- 
den. [Tafel 
XIV,  Fig.  I, 
Seite  484.] 

Bei  voll- 
kommen be- 
friedigender 
Leistung  zeig- 
te sich  aber  an 
den  beiden  letz- 
teren Locomo- 
tiven derselbe 
Nachtheil,  der 
auf  langen 
Bergstrecken 
allen  Tender-Locomotiven  atihaftet.  Der 
Inhalt  der  Wasserkasten  war  nicht  hin- 
reichend bei  der  Floridsdorfer  Ausfüh- 
rung, während  bei  der  Krauss'schen 
Locomotive  das  Adhäsionsgewicht  nach 
Aufbrauch  der  Vorräthe  zu  sehr  ver- 
ringert wurde,  um  die  Ausübung  der 
vollen  Zugkraft  mit  Sicherheit  zu  er- 
möglichen. 

Die  Wiener-Neu.städter  Locomotive, 
als Schlcpptender- .Maschine,  frei  von  diesen 
l'ebelständcn,  wies  infolge  des  Aussen- 
rahmens  bei  den  grossen  Dimensionen 
der  Dampfcylinder  grössere  Breitenmasse 
und  gn")sseren  Tiefgang  der  Treib- 
und  Kuppclstangen  auf,  als  nach  der 
damals  zu  Recht  bestehenden  Fassung 
der  technischen  Vereinbarungen   für  die 


•)  Diese  Type  wurde  später  für  die  Böh- 
mische Westhiihn  in  etwas  kleineren  Dimen- 
sionen aust;;cfUhrt. 


iiDlivc  Jcr  k 
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FreizOgigkeit  der  Locomotiven  xulässig 

war.*) 

Diese  drei  Typen  blieben  auf  dem  Arl- 
berge  in  Verwendung;  weitere  Nachbe> 

atellunneti  wurden  aber  nicht  {jCTnacht. 
Als  Lucomutive  für  die  Beförderung 
der  LastzQge  wurde  ein  Jahr  spater  in 

Fli  n  iJsJ.  >rf'  tin  y\chtkup(i]cr  mit  IniiLn- 
rahmen  und  Innensteuerung  entwurlen, 
welcher  im  Allgemeinen  eine  verstärkte 
Ausführung  des  im  Jahre  1S82  gelie- 
ferten Franz  Josef  ■  Hahn  -  Achtkupplers 
darstellte.  [Tafel  XIV,  Fig.  2,  Seite  4«4.] 
Von  dieser  Type  wurden  bis  lieute  für 
die  xieten  Bergstrecken  der  k.  k.  (ister- 
reichischen  .Staatsbahnen  mehr  als.  drei- 
hundert Exemplare  gebaut.  .Ms  Personen- 
iukI  Schnellzug-Locomotivc  diente  ein 
iSccliikuppler,  der  sich  cbenlails  nur  durch 
griissere  Abmessungen  von  den  älteren 
Wothahn- Locomotiven  mit  Han'sclun 
Kurbeln  und  Aussenrahmeu  unterschied. 

Als  Ende  der  Siebziger -Jahre  die 
\\  irtliscli.iftliclie  Krise  überwunden  war, 
fand  auch  der  Bau  der  Schnellzu}r- 
Locomotiven  wieder  Beachtung.  Für 
die  Kronprinz  Iviulolf-liahn,  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn  und  für  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  wurden  in  Wiener-Xeustadt  in 
den  Jahren  1877,  1H79,  beziehungsweise 
lüHl  Sehnellzug  -  Locotnotivt  n  geb  iet, 
welche  in  der  Anordnung  der  KaJei  und 
des  Triebwerkes  mit  der  Kittinger  Type 
übereinstimmten.  (Tafel  XIV,  l*"ig.  3  und  4 
sowie  Tafel  XV,  Fig.  1,  Seite  4S4  und  485.] 
An  Stelle  des  Drehgestelles  mit  Mittel- 
zapfen langte  aber  div  K.imper'sche 
Deichselyestelle  zur  Anwendung;. 

Die  SQdbahn  behielt  bei  ihren  im 
Jahre  18H2  gelieferten  Schnellzug-Loco- 
motiveu  [Floridsdorf],  welche  gegen  die 
Ausführung   vom  Jahre   187;;  grössere 

*)  .An  .Stelle  der  bisher  (Ibliclien  riiisteu«-- 
nm^s-Mcclianismcn  mit  Hebel  «  idcr  Schraube, 
war  diese  .Maschine  mit  einer  v>-ni  Ober-In- 
{^enicur  Kuchh.>lz  in  Wiener  -  Neiist  idt 
entwortcnen  c«irnhinirtt'ij  Hebel-Schrauben- 
l  instcuerun^j  versehen.  Diese  Constructton, 
welche  alle  bi»  dabin  entworfenen  Ein- 
richtuntren dieser  Art  an  Einfachheit  über- 
traf, war  besonders  hei  den  k.  k.  .  .>ti  r- 
reichtschen  St;Kifsh.duu-n  in  \er\v eiuhint:. 
bi.s  s:ch  (.lie  l ,' 1.  l-er/eumuii;  eii.stelhe.  i.i.;<s 
die  etiiiaehe  Scht.mbcu-üinstt'uerung  uuch 
beitii  \  erschiebe-Dienst  uhne  Nachtheil  am 
Platze  sei. 


Kessel  und  grösseres  Adhäsion.H^^.  u  i  ht 
aufwiesen,  das  ainerikanisclie  Drch^^'StcHe 
bei ;  diese  Locom«jlivcn  waren  die  e  r  s  t  c  t 
in  Oesterreich,  welche  bei  den  technisch- 
polizeilichen  Probefahrten,  tmtz  des  kleinen 
Treibrad  -  Durchmessers  von  l'jao  m. 
Geschwindigkeiten  von  115  km 
pro  Stunde  erreichten.  [Tafel  XV, 
Fig.  a,  Seite  485.J 

Die  Einstellung  vieler  directer  Wagen 
in  die  Schnellzüge  brachte  deren  Cievvicht 
aber  bald  so  in  die  Höhe,  dass  diese 
Type  bei  späteren  Lieferungen  mithfiberein 
Dampfdrucke  und  vergrGsserter  Rost-  und 
Heizfläche  ausgeführt  wurde.  [Talel  XV, 
Fig.  3,  Seite  485.J 

Auch  l>ei  den  k.  k.  Osterreichi«cben 
.Staatsbahnen  musste  wegen  alljjemeiner 
Einführung  der  schweren  Schnellzug- 
Wagen  mit  Seitengang  an  die  Aufstellung 
einer  stärkeren  Schnellzug- Locomotive 
geschritten  werden.  In  den  Einzelheiten  mit 
den  vorerwähnten  Locomotiven  der  Kaiser 
Franz  Josef-nabn  nabe/u  g  in/  gleich,  ge- 
langte an  ihr  das  Drehgestelle  mit  Mittei- 
zapfen  wieder  «ur  Anwendung.  [Tafel  XV, 
Fig.  4,  Seite  4^>T  Die  erste  derselben 
w  urde  im  Jahre  ibSs  in  Wiener-Neustadt 
gebaut  ;  heute  sind  mehr  als  zweihundert 
Locomotiven  dieser  Type  in  \^erw  endiiiig. 

Di.  Xi  rdwcstbahn  behielt  bei  ihren  tr> 
diesein  Zeiträume  gelieferten  .Schncii- 
zug-l.ii^<Mnoi]\en  das  Drehgestelle  mit 
centraler  i\u.:^etauflagc  bei,  gint;  .iher 
in  der  Anordnung  der  CylmUcr  v-icder 
auf  die  Rittinger  Type  über.  Die  ersten 
Lieferungen  mit '  Treibrad- Durchmesser 
von  1900  m  hatten  die  Kuppelach&e 
hinter  dem  Feuerkasten  gelagert ;  bei  den 
späteren  Lieferungen,  mit  Treibrädem 
von  1700  m,  war  diese  Achse  unter 
dem  Feuerkasten  angeordnet.  (Tafel  XVL 
Fig-  I,  Seite  481».]  Fast  alle  iler  kleineren 
( istcrrcichischen  Bahnen :  Böhmische  Nord- 
bahn, Kaschau- Oder  berger  Bahn  und 
Buscbtebrader  Hahn,  Bi'»hmische  West- 
bahn und  Aussig-Teplitzer  Bahn  bauten 
in  den  .\chtziger-Jahren  Schnellzug- Lo- 
coiuotivcn  nach  dem  Vorbilde  der  .Süd- 
babn-Tvpe.  beziehungsweise  Type  der 
k.  k,  u.slcr reichischen  Staatsbahnea. 

Die  Oesterreichisch-Ungariscbe  Staats» 
eiscnb.ihn  -  rTescllschaft  beförderte  bis 
zum  Jahre  1882  ihre  Sclmdl-  und  Per- 
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sonenzUge  fast  ausschliesslich  mit  den 
auf  Seite  440  erwähnten  Engertli-L»- 
comotiven.  Als  deren  Ersatz  durch  eine 
stärkere  Type  nothwendig  war,  nahm 
diese  Gesellschaft  nicht  das  Drehge- 
stelle an,  sondern  Hess  in  ihrer  Ma- 
schinenfabrik eine  vierachsige  Schnellzug- 
Locomotive  nach  Zeichnungen  der  fran- 
zösischen Orlcans-Bahn  ausführen.  Der 
Kessel  wich  von  der  französischen  Ori- 
ginal-Ausführung nur  insoferne  ab,  als 
er,  entsprechend  dem  minderwerthigen 
Brennstoffe,  mit  grösserer  KostHäche  ver- 
sehen wurde.*)  Die  Vorderachse  war  seit- 
lich verschiebbar;  ihre  Rückstellung  er- 
folgte durch  Kciltlächen  auf  dem  Lager. 


der  reconstruirten  >Vindobona«  mit  zwei 
Dampfdomen,  welche  durch  ein  Kohr 
verbunden  waren,  ausgeführt.  An  Stelle 
der  Deckenankerschrauben  an  der  Feuer- 
büchse getätigte  die  Construction  von 
Polonceau  zur  Anwendung,  welche  jede 
Verankerung  dadurch  überflüssig  macht, 
dass  die  innere  Feuerbüchsen-Decke  aus 
einzelnen  zusammengenieteten  Theilen 
von  »U«-förmigem  Querschnitt  besteht. 
[Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  2,  Seite  4H6.] 

Die  vollkommenste  Ausbildung  erfuhr 
die  A  ussenrahmen-Schnelizug-  Locomoti  ve 
mit  vier  gekuppelten  Rädern  und  Auf- 
steckkurbeln durch  die  Nurdbahn  im 
Jahre  1894. 


Abb.  }07.  Scbuclixug-Luco 

Die  späteren  Lieferungen  wurden 
mit  grösseren  Treibrädern  [2' 120  m 
Durchmesser]  und  nach   dem  Vorbilde 

•)  Noch  vor  Ablicfcruii)!  dieser  Locomo- 
tiven  IcKte  Haswell  seine  Stelle  nieder.  Still 
und  vi»n  der  Aussenwelt  abgesclilossen,  ver- 
brachte er  den  .Abend  seines  Lebens.  Ein 
Greis  von  85;  Jahren,  schloss  er  im  |ahre 
1877  die  müden  Aujjen.  Als  er  zu  Grabe 
getragen  wurde,  da  war  ein  neues  Geschlecht 
erstanden,  welches,  weiter  schaffend  auf  den 
von  ilim  vor^ezeichneten  Weyien,  von  dem 
Altmeister  Haswell  weni;;  mehr  wusste,  als 
den  Namen.  Die  Schollen  fielen  auf  seinen 
Sarg:  doch  kein  Nachruf  erklang  dem  Manne, 
der  so  viel  geleistet  und  gescliatfcn  hatte. 
Möge  das  vorlie;;ende  Werk  einen  Theil  des 
Dankes  darstellen,  den  Oesterreich  diesem 
Manne  schuldet. 


>tive  der  Notdbabn.  [l8g4.] 

Bei  den  bisher  üblichen  vier  Achsen 
wäre  der  Einbau  eines  grösseren  Kessels 
nur  durch  Ueberschreitung  des  auf  den 
Linien  der  Xordbahn  zugelassenen  Achs- 
druckes von  14  /  möglich  gewesen.  Um 
diese  Grenze  einzuhalten,  wurde  rUck- 
wärt.s  ein  fünfte,  frei  einstellbare  Achse 
angeordnet,  und  damit  eine  Type  ge- 
schaffen, welche  bald  darauf  in  Ameiika 
unter  dem  Namen  «.Atlantic-Typ«  viel- 
fach Nachahmung  fand.  Diese  .Maschinen, 
welche  im  Zugverkehre  Leistungen  von 
700 — 800  Pferdekräften  ergeben,  erreichten 
bei  den  Probefahrten  Geschwindigkeiten 
bis  zu  125  km  pro  .Stunde.    [Abb.  307.] 

In  den  .Siebziger-  und  Achtziger- 
Jahren  wurden   keine   principiell  neuen 
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Güterzug- I.ocomotiven  in  Oesterreich 
gebaut.  Der  Sechskuppler  mit  Überhängen- 
dem Feuerkasten  fand  nur  in  Bezug  auf 

Dctail-C;unstructit)n  weitere  Ausbilduntj. 
An  Stelle  des  Aussenrahmens  und  der 
Hall'schen  oder  Aufsteckkurbeln  ging  man 
aber  alluciiuiii  /um  Innenrahnien  über. 
(Vgl.  Tale:  X\  I.  iMir-  T,  nncl  (,  Seite  4S6, 
Sech.sku|ip](.i  Jui  k.  k.  r^ti ncichischen 
Staatsbahn  und  der  Südhahn  ] 

Xut  die  Staatseisenbahr.-Cicsellschaft 
baute  Sechskuppler  und  Achtkuppler,  bei 
denen  der  rflckwärtige  Ueberhang  durch 
Anordnung  der  Kuppelachse  unter  der 
Feuerbuchse  vermindert  war.  An  alten 
diesen  Maschinen  (vgl.  Tafel  XVII,  Fig.  i, 
Seite  i'<7|  sind  die  Endach.sen  seitlich 
verschiebbar  und  mit  der  französischen 
KeiMächen-Rfickstellung  versehen. 

Bei  einer  Dampfspannung  von  5'/, 
AtitUH^bären  im  Kessel,  war  der  Druck, 
welchen  der  Dampf  auf  einen  Kolben 
der  alten  Locomotive  »Wien^  ausübte, 
3200  k^f.  Mit  demselben  konnte  bei 
einer  Cieschwindigkeit  von  12 — 15  km 
pro  Stunde  eine  Ziiukiaft  von  rund 
1000  k/r  und  eine  Leistung  vuu  50 
I'ferdekräften  entwickelt  werden.  Die 
Maschine  hatte,  ohne  Tender,  ein  Cij- 
wicht  von  Ib.Sook^,  so  da.ss  zur  Leistung 
einer  Pferdekraft  rund  .^30  kfr  Maschi- 
nengewicht erforderlich  waren. 

Die  seit  dem  Jahre  iä8s  auf  dem 
Arlberge  verwendeten  Achtkuppler  er- 
geben bei  einer  Dampfspannung  von  l  i  .\t- 
mosphären  einen  Druck  von  2i.(>oo  auf 
jeden  Kolben,  welcher  eine  Zugkraft  von 
10.600  A'^*^  und  eine  Leistung  von  $50 
Pferdekraften  ermöglicht.  Bt  i  riiiern  Fi<_rt  !i- 
gewichte  von  S.S-OOO  k^f  entiailcn  lOO  k^ 
Loconiotiv-( jewicht  auf  eine  Pferdekraft. 

I'If  Mal  gni.sscr  ist  die  Leistung  dieser 
ncuvu  Locomotiveii,  und  sie  ist,  auf  die 
Krafieinheit  bezogen,  mit  einem  Drittel 
des  .Materialaufwandes   erreicht  wdrdcii. 

In  den  Vierziger-Jahren  erreichten  auf 
der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  die  K<««ten 
für  den  Brennstoff  —  auf  heutige  Lin- 
heiten  umgerechnet  —  rund  35  Kreuzer 
pro  Kilometer,  während  dieselben  jetzt  im 
grossen  Durchsclinillc  ntn  7  Kicu/iT  be- 
iragen, alst»  blos  den  lüniteii  TIkiI  Jet  vor 
50  Juhren  vurhandenen  Auslagen  UiIJcu. 


Blasrohr  und  Rauchfang,  die  wichtig- 
sten Bcstandtheile  für  die  Dampferzeu- 
gung, waren  Gegenstand  der  mOhevoll- 
sten  Erprobungen  und  Studien,  bis  das 
jetzige  Verdampfungs  -  Vermögen  der 
Kessel  erreicht  war.  Nur  auf  Grund 
!  wissenschaftlicher  Untersuchungen  und 
Fxpi'rimente  konnte  die  Dampfvertheilung 
iu  Jen  Cylindern  so  bewerkstelligt  wer- 
den, dass  die  unter  den  ungünstigsten  VCT- 
h.ilttiissen  arbeileiiJe  LoconK.tive  in  Bezug 
aut  Wirkungsgrad  mit  den  besten,  mit  allen 
I  vollkommenen  Präcisions>  Mechanismen 
u.  s.  w.  versehenen  Stabtlm.i>chinen  keinen 
Vergleich  zu  scheuen  braucht. 

Mehr  als  xehn  Millionen  Gulden  be- 
trügt der  Werth  der  alljährlich  von  den 
i  Lucomotiven    Oesterreichs  verbrannten 
[  Kohlen;  eine  Summe,  welche  77o~  'o^/o 
der  Gesammtanslagt  i;  du  Bahnen  clarstellt. 
i  Jede  Neuerung,  welche  auf  Verminderung 
'  des  Brennstoff- Verbrauches  hinzielt,  musste 
daher  die  grösste  Beachtung  der  Bahnen 
finden. 

Die  Locomotiv-Steuerungen  können, 
entsprechend  der  jeweilig  erforderlichen 
Leistung,  so  eingestellt  werden,  dass  die 
,  Schieber  uur  wälirend  eines  grosseren 
I  oder  kleineren  Theiles  des  Kolbenweges 
Dampf  in  die  (Ixlinder  eintreten  lassen: 
den  Kest  seines  Weges  legt  dann  der 
I  Kolben  unter  der  Wirkung  der  Expansiv- 
kraft   des   Dampfes    zurück,   wobei  Jer 
I  Druck   desselben  stetig  abnimmt.  Die 
I  AusnQtzung  des  Damples  ist  umso  voll- 
kommener, je  geringer  der  Druck  ist, 
mit  dem  er  schliesslich  aus  dem  Cylindcr 
durch  das  Blasrohr  entweicht. 
'        Einer  vollkommenen  Ausnfltzung  des 
'  Dampfes  stehen  aber  nicht  nur  gewisse 
theoretische  MUngel  der  C.oulissensteue- 
I  Tungen  entgegen,  sondern  in  noeh  höhe- 
rem (trade  die  bei  weit  getriebener  I.x- 
,  pansiun   in  den  Danipfcyhndern  auttre- 
'  tenden  Temperatur-Unterschiede.  Dieses 
tlieMni>-d\ Ilamische   Hindernis  lasst  sich 
aiH.*r  gro.sstentheils  beseitigen,  wenn  man 
die   Expansion  des   Dampfes  nicht  in 
einem  (ivlinder   vor  sich  gehen  lässt, 
.sondern  auf   zwei    Cylinder  vertheilt: 
Die  Fxp^^nsion  des  Dampfes  wird  in  dem 
ersten  (    liiider,  dem  Hochdruckcylinder, 
eingeleitet,  unvl  in  dem  zweiten,  gr^^sse- 
rci;,   dem   Niedeulruckcylinder,  beendet. 


Digltlzed  by  Google 


Locomotivbau. 


465 


Dieses  Priticip  iler  flnppelten 
Dampfdehnung  ist  fast  so  alt,  wie  die 
Locomotive  selbst*)  Bei  Schiffsmaschinen 
schon  seit  den  Vierziger-jahren  hekannt 
[Woolfsche  MaschinenJ,  kam  es  an  Lo- 
comotiven  in  den  Siebziger-Jahren  durch 
den  französischen  Ingenieur  A.  Mall  et 
zum  ersteu  Male  in  brauchbarer  Form 
zur  Anwendung. 

Die  mit  einer  iJerartigcn  Cylinder- 
anordnung  ausgeführten  Locomotiven  — 
Compound-  oder  Verbund-Loco- 
m  0 1  i  V  e  n  genannt  —  benöthigen  aln  r  be- 
sonderer Einrichtungen,  um  sicher  »an- 
fahren« zu  kOnnen.  Es  muss  ein  Bestand- 
tfaeil  vorhanden  sein,  welcher  Dampf  in  den 
Niederdruckcylinder  einführt,  wenn  die 
Maschine  aus  solchen  Kurbelstellungen 
anfahren  sn!l,  in  denen  der  Schieber  im 
Hochdruckcylinder  die  Einströmcanäle 
absperrt  :  es  muss  femer  verhindert  wer- 
den, dass  dieser  in  den  Niederdrnck- 
cyhnder  emgeiUhrte  Dampf  einen  schäd- 
lidien  Gegendruck  auf  den  Hochdruck- 
kolben ausflhe.  Die  Mallet'sche  Einrich- 
tung überwandet  diese  Schwierigkeiten 
dadurch,  dass  eine  besondere  Umschalt- 
vorrichtimg  die  N!aschinc  u-.lhrcnd  des 
Anfahrens«  in  eme  gewöhnhche  Maschine 
verwandelt 

Der  Mnsi  hiiK-n-Director  W.  Ray!  der 
Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  war  der 
erste  Techniker  in  Oesterrdeb,  welcher, 
die  Vor7n<xe  der  doppelten  Dampfdehnung 
bei  Locomotiven  beachtend,  Ende  der 
Siebziger-Jahre  eine  der  alten  Personen- 
zug-Locomotiven,  die  »Nntry-Maros«, 
mit  der  Maliet'schen  Einrichtung  versah. 
Auch  die  Oesterreichisch  -  Ungarische 
Staatseisenbahn-Gescllschaft  machte  bald 
darauf  einige  Versuche  in  dieser  Kich- 
tung,  indem  eine  dreicylindrige  Com- 
pound-l  •  ic  i Jinoti'»  e  nach  der  Bauart  VVebb 
aus  England  bezogen  und  der  Umbau 
von  einigen  der  älteren  Sechskupplem 
und  Achtkupplem  nach  Maltet  ange- 
ordnet wurde. 

Um  Ober  die  Brennstoff-Ersparnis 
genaue  Ziffern  zu  erhalten,  lie-^s  die 
Nordbahn  im  Jahre  1^89  in  W  iener- 
Neustadt   eine    grtVssere   Anzahl  von 

•)  Vel.  Bd.  I,  I.  TheU,  P.  F.  Kupka, 
AUgemeTne  Vorgeschichte. 

QocklBhia  4m  fiiMDbakaia.  II. 


I  Sechskupplem  bauen,   von  denen  einige, 
I  bei  sonstiger  Gleichheit  aller  Bestand- 
I  theile,  als  gewahnliche  Maschinen,  einige 
,ils  Cntnpi iinid-.MascIiinen   mit  der  ein- 
'  lächeren  Anlahr Vorrichtung  von  Lindner 
I  und  [bei  späteren  Lieferungen!  von  Bor- 
r  i  c  s  nnsfjcführt  waren.   Der  Erfolg  war 
ein  unbestreitbarer;  die  Compounds  er- 
wiesen sich  den  einfachen  Locomotiven 
nicht  nur  in  Hezur;  nnf  Oec^rnnmie,  son- 
dern auch  in  Bezug  auf  Leistung  über- 
legen.   (Tafel  XVII,  Fig.  2,  Seite  487.I 
Im   fahre   iSt)2   eonstrnirte  der  Ver- 
fasser dieser  Abhandlung  eine  Anfahr- 
etnrichtung,   welche  jeden  besonderen 
Anfahrmechanismus    überflüssig  macht. 
Durch    Anwendung    grosser  Füllungen 
wird  die  schädliche  Wirkung  des  Ge- 
gendruckes    aufgehoben,     und  durch 
Anbringung  von  Bohrungen  im  Schieber- 
gesichte dies  Niederdruckcylinders  wird 
vom  Regulator  Dampf  in  denselben  ein- 
i  geführt,  wobei  die  Bethätigung  dieser 
I  Oefihungen  durch  den  Niederdruckschie- 
:  ber  erfolgt.    Diese  Einrichtung-,  welche 
als  Plus  gegenüber  den  gewöhnlichen 
I  Locomotiven  nur  eine  kurze,  engeRohr- 
i  leitung  bedingt,  stellt  an  die  Ceschick- 
.  lichkeit  des  Fahrpersonalcs   keine  An- 
I  forderung;  die  Fahrung  der  Maschine 
hat  genau  st)  zu  erfnlgen,  wie  die  einer 
,  gewöhnUchen  Lucomotive. 
I      Unter  der  Direction  des  Ministerial« 
rathes  H.  K  n  r    1  wurde  die  erste  Com- 
j  pound-Lücomotive  der  k,  k.  Oesterreichi- 
I  sehen  Staatsbahnen,  wie  auch  die  spä« 
teren  Locomotiven   dieses  Systems,  im 
j  Gonstructionsbureau   der   k.  k.  Staats- 
I  balmen  vom  Verfasser  entworfen. 

Die  erste,  ein  geui"ihnlicher  Scchs- 
kuj^ler,  wurde  im  Jahre  iHt)3  m  U  icner- 
Neustadt  gebaut  (Tafel  XMI,  Fig.  3, 
Seite  4S7];  wie  hei  der  Xordlialm,  knnpte 
auch  hier  bei  ncnnenswcrther  Vermin- 
derung des  Brennstoffverbrauches  eine 
erhöhte  Leistimu;-  im  Vergleich  zu  den 
sonst  gleichen  einlachen  Maschinen 
nachgewiesen  werden. 

Im  daran  ffolgendei;  Jahre  schon 
wurden  von  den  k.  k.  Staatsbahnen 
Verbund  •  Schnellzug  •  Locomotiven  be- 
stfth,  von  denen  die  erste  aus  der 
Locomotiv  -  Fabrik  1-  lorulsdort  hervor- 
I  ging.   An  Stelle  der  Aussenrahmen  mit 
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Kurbeln  gelangte  der  Innenrahmen  zur 
Atnvenclung;  der  Kessel  wurde  so  hoch  . 
i^clc^^t,  dass  die  FeuerbDchse  über  die  Rah-  ' 
men-Oberkante  zu  liegten  kam.  [Abb  308 
und  Tatcl  XVII,  Fiff.  4,  S^ite  4H7.]  Unter 
EitilialUmg  des  auf  den  Hauptlinien  der 
k.  k.  Oestcrreichischen  Staatsbalinen  zu- 
lässigen Acbsdruckes  von  14'/»  erhielt 
diese    unter    der  Bezeichnung   üerie  6  , 
bekanntgewordene  Maschine  einen  Kessel  ' 
vi)n  2*9  ni-  Kostflilche  und  i^^  t>i-  Heiz- 
fläche.   Die  beiden  auf  demselben  angc-  • 
brachten  Dome  sind   durch   ein  wei" 
tes  Kohr  verbunden.    Bei  den  amtlichen 
Erprobungen    wurden    wiederholt   Ge-  1 
schwindij^keiten  von  135  bis  i$o  km  \ 
pro  Stunde  erreicht.     Im  Zugsverkehre 
entwickeln  diese  Locomotiven  Leistungen  . 
bis  zu  800  Pferdekräften ;  bei   einem  | 
Eigengewichte  vun  5<).ooo  k^r  sind  also 
nur  70  kf{  I.oconiotiv-Gewicht   für  die 
Leistung  einer  Pferdekraft  erforderlich. 

Die  ungünstigen  Ncigungs-  und  Kich- 
tungsverhallnisse     der     OstLiiY  chischen 
Hauptbahnen    (insbesondere   der    k.  k. 
Staatsbahnen]  waren   ein  Hindernis  för  I 
grössere    <  lL<ch\viiidi;;keiten ;    erst  mit 
den  genannten  Maschinen  war  es  mög-  | 
lieh,  auch  bei  uns  SchnellxQge  mit  einer  i 
m.i\iin:iKii  <  u --i      indigkeit  von  <}0  km 
und  einer  cummerziellcu  Geschwindigkeit  j 
von  65  km  pro  Stunde  einzuführen. 

Die   im  Jahre  für   die  Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn  in  Wiener-Neu- 
stadt gebauten  Verbund-Güterzug- Loco- 
motiven, an  denen  auch  die  Anfahr- 
einrichtung der  LoLMint  tivcu  t!i.t  U.  k. 
Staatsbahnen  antrcv,  unJct  wurde,  >md 
dadurch  benni  k.  u-werth.  daSS  an  ihnen 
bei  drei  gekuppelten  Achsen  noch  ein 
vorderes  Üeichselgestclle  angebracht  ist,*)  , 
[Vgl.  Tafel  XVIII,  Fig.  I,  Seite  488.]  | 

Verbund  -(lüterzug-Loconnitiveii  mit 
derselben  Anordnung  der  Achsen,  jedoch 


I  IVi^v    \  JisanorJnuDii  U.im  in  Otstcr- 
reicfi  zu  ci  >tcii  .\nw  (.nduiiir  Ini  den  \  i>u  der 
Lotcinitti^ ik    Kv.iii>s    in    .\1  iIikIicii  im 
Jahre  JHSj    für   die    k   k  Oestcrreichischen 
StaatsbahtiL-n    iicInaUun    IV-rsiiiiLii/iig-Lnco-  1 
motiven.   Im  liihiDd«  wurde  dieselbe  zum  1 
ersten  Male  an  Personensug- Locomotiven  I 
ausgeführt,  welche  die  .M.iscliiiiciif.it^rik  der 
Ot.slcrrcii:hi^ch-Lhi..;.insLliL  n  St.i.itsvJscfibahii- 
( i(. srllsv iiaii  im  kilirc  issi*  tur  die  bulgjiri- 
»cheu  :Staatsh,tlu)cii  üeictle. 


radial  einstellbarer  Laufachse  anstatt 
des  Dt-ichsfigestellcs  und  hoch  gelegtem 
Kessel  billigen  im  Jahre  i8q5  aus  der- 
selben Fabrik  für  die  k.  k.  Oesterreichi- 
schen Staats!>ahtien  hervor.  [VgL  Tafel 
XVI II,  1  1^.  i,  Seite  48H.] 

.Auch  die  von  den  k.  k.  Staatsbabnen 
für  die  Wiener  .Stadtbahn  an<je«schatTlcn 
fUnfachsigeu  Tender-Locomotivcn  [VgL 
Tafel  XVIIL  Fig.  3.  Seite  488],  von 
denen  die  erste  in  der  Floridsdorfer  Lo- 
comotiv-Fabrik  im  Jahre  I%^9S  erbaut 
wurde,  sind  als  Verbmid<Locomotiven  au»- 
grfrdirt.  I'ic  an  beiden  Enden  angebrach- 
ten Laufachseu  sind  radial  einstellbar. 
Diese  Maschinen  wiegen,  voll  ausgerüstet, 
bi)  f.  von  denen  43  /  als  Adhiisionsgewicht 
nutzbar  sind.  Damit  diese  Locomotiven 
auch  auf  den  HauptUnien  Verwendung 
finden  können,  erhielten  die  Wasserkasten 
einen  Inhnlt  von  8-3 

Die  Stadiliahn-Locomotiven  sind  im 
Allgemeinen  nicht  dazu  bestimmt,  grosse 
Dauerleistungen  zu  ergeben ;  ihre  irrrw^te 
Leistung  haben  sie  beim  Anfahren  zu 
entwickeln,  weil  wegen  der  oft  nur  Hoo 
bis  1000  «/  bctr.iL;unden  .Stations-Km- 
fernung,  die  Geschwindigkeit  von  30  bis 
35  ihn  auch  auf  Steigungen  schon  nach 
Durchfahren  von  300  bis  400  i/i  erreicht 
sein  inuss.  Aus  diesem  Gründe  musstc 
eine  schwere  Type  angeschafft  werden, 
welche  bis  zu  700  Pferdekräften  bean- 
sprucht werden  kann. 

Zur  Verhütung  des  Rauchens  wurden 
an  der  ersten  Maschine  dieser  .Serie  eini^ 
R  a  u  c  h  v  c  r  z  e  h  r  -  .A  p  p  a  r  a  t  e  zur  Erpro- 
bung angebracht,  unter  Anderem  auch 
die  (bei  gleichmässiger  Leistung  der 
Masciiine],  eine  vollkommene  R.uich- 
verzehrung  ergebende  l'elrolcuni- Feue- 
rung System  Holden,  welche  von  den 
k.  k.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  s.  V:i  n 
.seil  einigen  Jahren  auf  dem  Arl berge 
im  grossen  Tunnel  bei  allen  Zügen  An- 
wendung Bndet.*) 

•  Das  Prolilcm  der  K  auc  h vcrze  h  r  u  n  g 
laiiU  ui  «Jcsterreich  seit  ^eher  die  grOsiie 
Beachtunj;  In  Jen  Fünfziger-Jahren  wurde 
vom  Ingenieur  Weiss  ein  Rauchverzehr- 
Apparat  constroirt,  welcher  aus  einer  bohlen, 
vi-r  der  R..lir\vand  der  Feuerböchse  aui- 
-Lsttlltjn  -M.nier  aus  feuerfesten  Zici^eln 
lu  si.itiJ,  diircli  welche  Luft  Über  die  Urenn- 
ätutLs^luciiic  (geleitet  werden  kooiue.  Nliite 
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Viele  der  neueren,  von  den  k.  k. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  betriebe- 
nen Localbahnen  sind  mit  Steif^ungen  von 
mehr  als  25%o  ausgeführt.  Für  diese 
Linien,  und  auch  für  jene,  auf  welchen 
der  Verkelir  eine  grosse  Steigerung  er- 
fahren hatte,  war  die  Aufstellung  einer 
stärkeren  Type,  als  der  bisher  verwen- 
deten dreiachsigen,  erforderlich.  Die  erste 
Ausführung  derselben  erfolgte  in  der 
Locomotiv- Fabrik  Krauss  &  Comp,  in 
Linz.  Diese  V  e  r  b  u  n  d  -  T  e  n  d  e  r  -  L  o  c  o- 
motiven  haben  drei  gekuppelte  Achsen 
und  eine  vordere  Radial-Achse. 


XVni,  Fig.  4,  Seite  488.]  Einige  dieser 
l.ocomotiven  verkehren  auf  der  mit  SO^/j^ 
Steigung  angelegten  Localbahn  von 
Schlackenwerth  nach  Joachimsthal. 

So  lange  die  Schnellzüge  auf  den 
.Semmering,  Brenner  und  Arlberg  nicht 
schwerer  waren  als  1 10  bis  120  /,  reichten 
zu  deren  Beförderung  die  alten  Sechs- 
kuppler mit  kurzem  Kadstande  und  über- 
hängenden Feuerkasten  [Tafel  XVI,  Fig. 
3  und  4,  Seite  486]  vollständig  aus. 

In  den  letzten  Jahren  sind  aber 
diese  Züge  so  schwer  geworden,  dass 
die    Beigabe    einer  Vorspannmaschine 


Abb.  JUS. 

Die  Steuerung  weicht  von  der  an 
allen  vorerwähnten  Locomotiven  an- 
gewendeten Heusinger'schen  Steuerung 
in.sofcrne  ab,  als  die  Coulisse  durch  Winkel- 
hebel und  Gegcnlenker  ersetzt  ist.  [Tatel 


Vcrbuud-ScbDcllzu|;-Lu,.oniütivc  Serie  0  der  k   k  Sta«t»bahncn. 

nicht  mehr  Ausnahme,  sondern  Regel 
wurde. 

Die  Südbahn  ging  daher  im  Jahre 
1896  auf  eine  in  Oesterreich  neue  Type, 
den  Sechskuppicr  mit  vorderem  zweiachsi- 


der  Sechziger-Jahre  fand  insbesondere  auf  I 
der  Sudbahn  der  Rauchverzehrer  des  fran- 
zösischen In|j;enicurs  Thierry  vielfach  An- 
wendung. Er  beruhte  auf  der  Einführung 
von  Dampf  in  feinen  Strahlen  durch  ein  im 
Feuerungsraume  an  der  Box-Hinterwand  ge- 
lagertes Kohr,  und  Einführung  von  Luft 
durch  die  halbgeöffnete  Heizlhürc.  Fast  alle 
der  in  den  letzten  zehn  bis  fünfzehn  Jahren 
in  Oesterreich  entstandenen  Kauchverzehr- 
Apparate  sind  dem  Wesen  nach  nur  .Modi- 
Acationen  der  Erfindungen  von  Weiss  und 
Thierrv. 

Ohne  .Anwendung  dieser  cotnplicirten 
Einrichtungen  wird  schon  eine  wesentliche 
X'erminderung  der  K'auchentwicklung  jund 
bessere  .Ausnutzung  des  Urcnnstoftes  durch 
die  von  ICngland  her  bekannt  gewordenen  , 
einfachen  Clianintte-CJewölbe  an  der  Kohr- 
wand erzielt,  welche  hier  zuerst  bei  den  bfib- 
mischen  Bahnen,  in  den  Siebziger-Jahren.  .An- 
wendung fanden.  Diese  Erfahrung  benützend, 


construirte  der  Regienmgsrath  im  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium K.  Marek  im  Jahre  1896 
einen  .Apparat,  welcher  ausser  einem  langen 
Gewölbe  in  der  Keuerbttchsc  noch  eine  eigen- 
artig durchgefiliirte  Kl.ipne  an  der  Heizthüre 
zur  Einführung  von  Oberliift  aufweist.  Diese 
Einrichtung,  welche  selbst  bei  grösster  Leistung 
der  Maschine  denKauch  vollkommen  verzehrt, 
ist  so  einfach,  dass  die  Handhabung  keine 
besondere  Cteschicklichkeit  seitens  desHeizers 
erti>rdert.  Sie  ist  bei  vielen  Loc<imotiven  der 
k.  k.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  ange- 
bracht und  findet  auch  schon  bei  vielen  Privat- 
bahnen Eingang. 

Theorie  und  I'raxis  ergaben,  das»  mit  der 
Verzehrung  des  Rauches  keine  Brennstoff- 
Ersparnis  erzielt  werden  kann;  im  günstigsten 
Fall  wird,  weil  jeder  Kauchverzenr-Apparat 
eine  achtsamere  Behandlung  des  Feuers  er- 
fordert, der  Brennstotf-.Aufwand  bei  rauch- 
freier und  rauchender  Fcucrungs- Anlage 
gleich  sein. 
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gern  Drehge'^tcllc  über.  [V^I.  Tafel  XIX, 
Fig.  I,  Seite  4>^<>]  Die  ersten  dieser 
Masclunen  wurden  in  der  Maschinen- 
fabrik der  Oesterreichisch  -  l'ngarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  gebaut  ;•  i  in 
der  Disposition  des  Kessels,  der  Steuerung 
und  vieler  anderer  Einzelheiten  hat  diese 
Locoinotive  grosse  .Aehnlichkeit  mit  den 
Verbund  •  Schnellzug  -  Locomotiven  der 
k.  k.  Oesterreichi seilen  Staatshahnen. 

Eine  gleiche 'J  \pc,  jedoch  mit  grösseren 
Rädern,  bestellte  in  der  genannten  Kabük 
in  demselben  J;ilitc  die  Oesterreichische 
Nordwestbahti.  Eine  Locomotive  dieser 
Lieferung  wurde  nach  dem  Verbund- 
Svstcm  der  k.  k.  Staatsbahnen  aiisi^efUhrt. 
[Vgl.  Talcl  XIX,  Fig.  2,  .Settc  4M>.1  Dns 
Drehgestell  erhielt  centrale  Kugelaul laL;e, 
mit  seitlicher  Verschielilvirkcit.  f.-\uch  bei 
dem  Südbahn-.Sechskuppler  wurde  bei  spä- 
teren Lieferungen  dem  Drehgeslellc  eine 
seitliche  Ver"?chiebharkeit  gep^ebeii  ] 

Auf  dtUi  .\jlberge  war  diese  Type, 
welche  auf  günstigen  Strecken  mit  70  km 
Gc-^chwindigkeit  fahren  kann,  nicht  am 
Platze,  weil  die  Adhäsion  von  drei  Achsen 
nicht  ausreichend  ist  für  die  Beförderan^ 
von  .SchnellzlSgen,  deren  Belastuncf  in  den 
Sommermonaten  dort  200  bis  220  f  er- 
reicht. Für  diese  Linie  wurde  1h  i  den 
k.  k.  Staatsbahnen  ein  Verbund- Acht- 
kuppler mit  vorderer,  radial  einstellbarer 
Laufachse  entworfen,  welcher  im  Jahre 
1H97  in  Wiener-N'eustadt  zur  .An'-fCihntn^ 
kam.  Dieser  .\chtkuppler,  mit  Serie  i  70 
bezeichnet,  repräsentirt  wohl  die  stärkste, 
bisher  auf  dem  Continente  ausgeführte 
Locomotive.  Im  regelmässigen  Zug- 
verkehre werden  mit  ihr  Schnellzüge  von 
200  bis  220  /  auf  2<)"'oo  Steigimg  mit 
25  bis  2S  km  (leschwindigkeit  befordert. 
■Diese,  lutui  950  Pferdekräfteu  ent- 
sprechende Leistung  ist  doppelt  so  gross 
als  die  der  alten  Südbahn- Achtkuppler 
aus  dem  Jahre  1S70.  Die  Rosttläche 
beträgt  3"37  in-,  die  gesammte  Heiz- 
fläche 230  wahrend  der,  eine  .Stunde 
dauernden  Fahrt  von  Landeck  bis  Langen 
werden  10  /;/  '  Wasser  in  Dampf  ver- 
wandelt. I  V^j.  Tafel  XIX,  Fig. Seite  4^9.) 

*i  l)ii-s,j  l-.ihrlk  fKiftc  Svjfifiii  ein  Jal>r 
\<irlu  r  dir  Jic  ■/!  iciirilisetien  ll.ilmcn  i  riilUeil 
eine  atiuiiehe  jciioei»  schwächere  iype 
{{ciicfurt. 


l'm  den  Curvendurchlauf  möglichst 
zwanglos  zu  gestalten,  wurde  ausser  der 
Radialachse  noch  eine  .seitliche  VerBchieb- 
barkeit  der  zweiten  Kuppeinchse  ange- 
ordnet ;  die  Führung  der  .Maschine  in  den 
Krümmungen  erfolgt  daher  an  drei  Spur- 
kränzen.*) 

.An  fast  allen  seit  dem  Jahre  1893  ge- 
bauten grossen  Locomotiven  fsuid  wegen 
des  hohen  Dampfdruckes  von  12  bis  13 
Atmosphären  und  derhiemit  inZusammcn- 
liang  stehenden  höheren  Beanspruchung 
der  einzelnen  Theile,  an  Stelle  von 
Schmiedeeisen  und  Gusseisen  der  »Stahl- 
guss«  ausgedehnte  Verwendung.  Rad- 
sterne, Kreuzköpfe,  Kolben  u.  s.  w.  werden 
fast  nur  mehr  aus  diesem  Materiale  her- 
gestellt, welches  noch  im  Jahre  J 893  aus 
dem  Auslande  bezogen  werden  musste, 
heute  aber  von  den  österreichischen 
Hüttenwerken  [Witkowitz  und  andere]  in 
tadelloser  (jualität  geliefert  wird. 

Die  eingehenden  Versuche,  welche  in 
der  Maschinenfabrik  der  Oesterreichisch- 
üngarischen  Staatseisenbahn-GesLllschaft 
[seit  dem  Jahre  1S88  imter  der  Leitimg 
von  A.  Martinek  stehend]  nnt  dem  Stahl- 
guss  in  Be/uo;  ,iuf  Widerstandsfähigkeit 
und  vorthciilialleste  Formgebung  ange- 
stellt wurden,  ermöglichten  eine  weit- 
gehende Verminderung  des  C.Lwichtes 
aller  aus  diesem  Materiale  ungetertigten 
Gegenstände. 

Bei  der  im  Jahre  1897  in  der  ge- 
nannten Fabrik  für  die  eigene  Bahn  ge- 
bauten Verbund  -  Schnellzug  -  Locomotive 
[vgl,  Tafel  XIX,  Fig.  4,  Seite  4<S9j  konnte 
mit  Beachtung  der  erwähnten  Versuche 
ein  Achsdruck  von  14  /  eingehalten 
werden.  Eine  besondere  rmselialt  Vor- 
richtung gestattet,  dtii  zwischen  den 
Rahmen  angebrachten  H<jehdruck-Cylin- 
der  auszuschalten  und  den  beiden  :iii?c<;t'n- 
liegenden  l)ampfc\ lindem  VoUd.mipf  zu- 
zuführen, so  dass  diese  Maschine  auch 
als  einfache  Z  w  i  1 1  i  n  g  s  m  a  s  c  h  i  n  e  ver- 
wendet werden  kann.  Diese  Dispo- 
sition war  schon  im  Jahre  1889  an 
einer  Locomotive  der  iranzOsischen  Nord- 


•i  Diese  Anordiuiity;  wurde  uern^tfen  auf 
Grimd  dt  r  vmtt  Ci>ct-C^)nstrtiCteur  der  Loeo- 
in< iti v-l-".d'>rik  Kr.itiss  N:  Co.  in  München, 
K.  Hehnhultz,  autgestellten  Theorie  aber 
Curvendurchlauf, 
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bahn,  constmirt  von  Ed.  Sau  vage, 
angewendet. 

Im  Jahre  1898  wurden  auch  bei  den 
k.  k.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  bei 
der  weiteren  Nichschaffiing  der  vor- 
erwähnten Schnei l/^u;;-Locomottven,  Serie 
6,  die  Erfahrung. n  mit  dem  Stahl^^usse 
dazu  benutzt,  die  lu.^iflaclic  und  den 
Durchmesser  des  Niederüruck-C>  linders 
bedeutend  zu  vergrtesern,  unter  Ein- 
haltung des  limitirten  ^rössten  Achs- 
druckes. Femer  wurde  eine  wesentliche 
Vereinfachung  der  Rahmenconstruction 
durchgefdiirt,  so  dass  sich  diese  Type 
nunmehr  wie  Fi^.  i,  auf  Tafel  XX,  Seite 
4«)o.  repräsentirt.  In  dieser  Form  wurde 
dieselbe  auch  für  die  österreichische 
Südbahn  geliefert. 

An  den  Achtkupplem,  Serie  170,  der 
k.  k.  ()esterrcichi«chenStaatsl)ahnen  wurde 
bei  der  Lieferung  vom  Jahre  1H98  in  den 
Stahlguss-Bcstandlheilen  ebenfalls  tincGe- 
wichtsverminderung  vorgenommen,  welche 
die  Anbringung  der  s».  Inveren  automa- 
tischen V'acuunibremse  erniüglichte.  Auch 
diese  Type  fand  bei  der  Südbabn  für 
die  Beförderung  der  Schnellzuge  auf  dem 
Semmering  Eingang. 

Durch  die  Schnellzug-Locomottven, 
Serie  (>,  ist  auf  Linien,  welclie  örtliche 
Steigungen  von  nicht  mehr  als  10%^ 
aufweisen,  die  Beigabe  von  Vorspann- 
maschinen  entbehrlich  geworden,  nach- 
dem diese  Maschinen  Züge  von  240  t 
über  diese  Steigungen  fUlircn  können, 
und  mit  derselben  Belastung  in  den 
günstigeren  Theilen  der  Strecke  eine 
Geschwindigkeit  von  80  bis  85  kin  pro 
Stunde  erreichen.  Auf  der  ehemaligen 
Kronprinz  Kudolf-Bahn  und  Ci-cla-Hahn 
wechseln  aber  Steigungen  von  14  bis 
20%o  {für  welche  die  Adhäsion  von  zwei 
gekuppi.ltLii  Aelisi  ii  nii-ht  mehr  ausreicht], 
mit  horizontalen  Linien  ab,  so  dass  sich 
fUr  diese  Strecken  das  Bedürfnis  nach 
einer  noch  kräftigeren  Locomotivc,  als 
die  genannte  Schnellzug-Locomotive  es  ist, 
herausstellte.  Es  wurde  bei  den  k.k.  Staats- 
bahnen ein  Sechskuppler  mit  Truck- 
g  e  s  t  e  1 1  e  [vorderem  zweiachsigem  Dreh- 
gestellej  entworfen,  welcher,  um  auch 
fhr  Geschwindigkeiten  von  80  bis  QO  ibji 
geei};net  zu  sein,  Treibräder  von  rSjo  in 
Durchmesser  erhielt.    Im  Ge^cusal<ice  zu 


den  für  die  Südbahn  und  Nordwestbahn 
ausgeführten  Locomotiven  mit  derselben 
Achsanordnung,  erhielt  diese  Maschine 
iniiethalb  der  Rahmen  liegende  Dampf- 
c\liiKler.  [Vgl.  Tafel  XX,  Fig.  2,  Seile 
4'jo.j  Der  Kessel  liegt  bei  dieser  Lo- 
comotivc st)  hoch  wie  bei  den  Acht- 
kupplcrn.  Serie  170.  An  Stelle  der  zwei 
durch  ein  Kohr  verbundenen  Dome  ge- 
langte ein  grosser  Dampfsammler  aut 
dem  cylindrischen  Kessel  zur  Anwen- 
dung. Das  Drehgestelle  erhielt  centrale 
Kugelauflage  mit  seitlicher  Verschieb- 
barkeit ;  die  WUckstellung  in  die  Ge- 
rade erfolgt  durch  eine  Spiralfeder  in 
ähnlicher  Anordnung  wie  bei  den  Lauf- 
rädem  derVViener Stadtbahn- Locomotiven. 
Bei  den  mit  dieser  Locomotive  durch- 
geführten Probefahrten  wurden  Leistun- 
gen von  1300  bis  1300  PferdekrSften 
erreicht. 


Als  der  berühmte  englische  Ingenieur 
Isambert  Brunnel  die  Great-VVestern- 
Bahn  erbaute,  wandte  er  eine  Spurweite 

von  sieben  F"uss  an,  um  dui  weiteren  Fiit- 
wicklung  der  Locomotivc  kaum  zu  geben. 
Ein  heftiger  Wettstreit  entbrannte  zwischen 
den  Anhängern  der  breiten  Spur  uiul  den 
Anhängern  der  normalen  Spur^  dieser, 
unter  dem  Namen  »The  Battie  of  the 
gages<  bekannt  gewordene  Kampf  der 
Geister,  förderte  mehr  als  irgend  ein 
anderes  Ereignis  die  rasche  \' erv<»llkomm- 
nung  der  Locomotive.  Im  Jahre  1846 
bauti  II  Hui  \,  ("urlis  und  Kennedy  für 
die  London  -  Nortli  -  Western  -  Halm  eine 
Schnellzug-Looomotive,  die  1  iserpooU, 
welche,  die  Leistungen  aller  Breitspur- 
Locomutiven  Überbietend,  als  das  >  Ulti- 
matum« der  normalen  Spurweite  ange- 
schen wurJc.  Doch  nur  wenige  jalne 
vergingen,  und  auch  das  *  Ultimatum  c 
war  öberflügclt. 

Von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  wird  die 
Behauptung  wiederholt,  dass  die  Loco- 
motive an  der  Grenze  der  Leistimgs- 
fahigkeit  angelangt  sei ;  imniei  datni  aber 
wird  diese  Behauptimg  aiitgestellt,  wenn 
die  unbemerkt  furtschreitende  Verbesse- 
rung der  Einzeitheile,  die  sprungweise  ein- 
tretende SchaHung  neuer  leistungsfähiger 
Typen  vorbereitend,  scheinbar  einen  Still- 
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stand  in  der  Entwicklung  des  Locomütiv- 
baues  vernmthen  lässt. 

Weit  hinaus  über  den  Grenzen  der 
jeweilijjen  Erkenntnis  und  des  jeweiligen 
Wissens  liegen  aber  -  -  nur  verschleiert 
dem  Auge  der  Phantasie  erkennbar  — 
die  Grenzen  des  auf  dem  Gebiete  der 
Technik  Erreichbaren.  Nur  dort  liegen 
die  Grenzen,  wo  der  Wille  sie  hinstellt, 
und  wirklich  vorhanden  sind  sie  nur  in 
Bezug  auf"  bestehende  Objecte. 


Am  Ende  des  neunzehnten  Jahrhunderts 
wurden  in  Oesterreich  Locomotiven  ge- 
schaffen, welche  spielend  ICXX)  Pferde- 
krafte  entwickeln.  Nicht  ein  Ultimatum, 
nicht  die  Grenze  der  Entwicklung  stellen 
diese  Gebilde  der  mühevollsten,  sorgen- 
vollsten, geistigen  Arbeit  dar :  nur  ein 
Fundament  sind  sie,  welches  das  schei- 
dende Säculum  dem  k«)mmenden  zwan- 
zigsten Jahrhundert  zum  weiteren  Auf- 
bau überliefert. 
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Tafel  1*) 

Kg.  1. 
d  =  355  mm 
1  «  511  > 
D  =  1560  » 
p  ^  6",  Atin. 
R      I  06  m» 
H  »  60^60  > 
G       31.800  kg 


Pig.  3. 

d  =    270  nun 
1  =    448  » 
D  ~  1264  » 

p  =  5»/,  Atin. 
K  =a   0-79  m* 

H  «=  33-50  > 

G  =  1 6.800  kg 
A  =  10.500  » 


Fig.  3. 

d  =  333  mm 
1—474  > 
D  =  1738  . 

p  BS  5«',  Atm. 
R  =^   0  75  m' 
H      .17  70  » 
G  —  I5.(X)o  kg 
A  =  6.500  » 


Fig.  4, 

d  =s   321  »nm 

1  =  569  » 
D  =  1528  > 

p  =  5':,  Atm. 

k  =  0  92  Hj* 
H  =  46-30 

G  =  14.700  kg 
A  =    9'OQO  » 


')  .Auf  den  folgenden  Tafeln  bedeutet:  d  =  Cylinder-Durchmesser,  1  Kolbenhub, 
D  —  Treibrad-Durcbmesser  in  mm,  p  =  Dampfdruck  in  Atmosphären  efTectiv,  R  »  Rost- 
flicbe,  H  =  HelzflSche  in  «n*,  G  =  Geaatnmt-Gewicht  und  A  =  Adb9sionag«wicht  ia  Jk^. 
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1S44. 


I 


Tafel  IL 

Fig.  i. 

d  =>  368  mm 

1  «  579  » 

D  —  1422  » 

p  BS  6  Atin 

R  ^   1-23  «t* 

H  =  8i  80  » 

G  —  22  400  kg 

A  =  15.080  » 


1846. 


vi 


'  1  t.: 


Fig.  J. 

d  as  4|8  mm 

1  =   579  > 

D    23    1422  > 

p  s  6  Atm. 

R    =r         139  Wl« 

H  =  135-yo  » 
G  =  Act»  kg 
A  «  2&000  • 


_  ..im.   i 


1846. 


1 


Fig.  3 

d  =  368  mm 

\  .  579  > 
D  =  1738  • 
p  =  6  Atm. 
K  ^  116  »«« 
H  =  «7  10  > 
G  —  37^72  */f 
A  ^  10.752  * 


Fi«  4- 

d  ^   401  Htm 
I  =   579  » 
D  —  ifSo  » 
p  =^  0',j  Aan. 
K  =    106  «• 

G  -  24  350  kg 
A  =  i6l100  > 
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•o'^Q  0,06X0  <  •o-QD.KSCX 
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ü  —    ^6l  mm 
1  =   632  » 
D  ™  1159  > 
P  —  7V«  Atm. 
R  =^     1-20  m* 
s  ISfrlO  > 
=  34  720  kg 


Tafä  V. 

Fi«.  I. 

d  =s  421  mm 

1  579  » 
D  =  1580  » 
p  =  9  Atm. 

K  =        174  Ml* 

H  —  132-40  » 
G  =  53.900  kg 
A  s  aa.500  » 


d  SS  250  mm 

1  =  421  » 

D  =  » 
p  as  67  Atm. 

R         0  50  »«• 
H  =  30-00  » 
G  CS  iijooo  hg 
A  o  7jOOO  9 
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1857. 


1  (tjtl  Ii. 

Flg.  I. 

d 

-=  316  Mim 

l 

s=  421  » 

D 

=  790  » 

P 

—  67  Attn 

K 

=    056  1»* 

H 

—  5»  *>  » 

G 

=  iS  ooo 

A 

=3  13.000  * 

FiR.  2. 

d  = 

395  »»»»» 

1  = 

560  * 

D  = 

15S0  • 

P  = 

6'«,  Atui. 

R  » 

i-io  m* 

H  = 

103-30  » 

G  = 

30.688  kg 

A  ^ 

l9Jt24  » 

d  = 

I  » 

D  - 

p  = 

R  » 

H  = 

G  = 

A  s 


Fig.  3 

405  tum 
610  > 

1610  » 

7  Atm. 
1-39  «I* 

I0S30  » 

33.^50 

31.250  > 


1  " 

! 

1 

> 

1SU 


d 

l 

D 

p 

R 
H 

G 
A 


Fig.  4. 

400  mm 
632  » 
1500  > 

S' ,  Atni. 

105  I«' 
t28-4  > 

3S.600  kg 


MM 
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1870. 


.1^ 


,1       '  ..-F 


j^t 


d 

I 

D 

P 
K 

H 
G 
A 


Tafel  Vli, 

Fig.  I, 

460  Mtm 

632  . 
iiäo  » 
8>h  Atm. 

1-63  m* 
128  40  » 
38.600*^ 
58.600  • 


UiSi 


•j 


Fig.  2. 

d  =  595 
1  ^  632  . 
D  =  J580  » 

p  =  o  Atm. 

K  =  Ml' 
H  mm  129-00  • 

G  =  35.000  kg 
H  —  23.200  » 


Fig.  3. 

d  •=  420  mm 

1       632  » 
U       1580  » 
P  —  7  Atm. 
R  ^     1-35  m* 
H  =  131  60  » 
G  »  33  300 


Fig.  4. 

d  =    457  itnn 
1  »    032  . 
D  =  1264  » 

p      7  Atm. 
R  =     i-2y  w* 
H  s=  i.nfria  » 

(j  v>  -ixj  kg 
A  =  30.700  » 
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Tafel  rill. 


Cy:.-  ^ 


K  »»H  —...-.2«»-.,^;--       . tMt  j 


I86I. 


n 


II 


d 
1 

D 

P 
R 

II 

G 

A 


Fig.  2. 

*    63a  . 

=  I  loj  . 

o-Si  »»» 

=  50-5Q  » 

!  25  950  » 


1  ^ 


D 

P 
R 

M 

G 

A 


276  *nm 
632  » 

^0-5  > 
7  Atm. 

123-6  > 

3.^.370 
I3.3u30  . 


I 

D 

P 

R 

H 
G 
A 


461  mm 

=  ^'>-^  » 
=  1000  » 

-  7  Atm. 

1-44 
»  J21'50  > 

-  42.500  *^ 
3  42.500  » 
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Tafel  IX, 

I-iK  I. 

d  sss  500  mm 
]  >R  610  » 
D  M  1070  » 

p  r=  9  Atm. 
R  =     1-84  »1» 

H  3S   183-20  > 

G  =  47.3«»  *8 
A  «  47-JOO  » 


Fig.  2. 
d  =  421  mm 

1   ^      6^2  : 

D  =  1^64  » 
P  ^  9  Atm. 

R    =_r         lf>0  »I* 

H  --.  iii-00  » 
G  »  33.500  *j!r 
A  «  33.500  » 


d  sa.  470  mtn 

]  B  633  » 

D  =s  IlH^>  > 

p  =  9  Atm. 
R  =s     1-90  m' 

H  »  l8(r4Q  > 

=  44  350  kfr 

A  —  44.350  » 


d 
1 

I) 
p 

K 
ii 
G 
A 


Fig.  4 

3<>5  tum 
-  » 
.  1077  . 
E  10  Atm. 

2  00  m* 
^  103  50  » 
s  33.200  üljr 
=  32.200  > 
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1^7  J 


».    i"^*    >!.      .IM«...  J,  — tiaa.  »J^i^ 


? — ^ 

1 

3 


 Iw" 


Ta/ei  X. 

d  »  435  «nm 

1  =  633  » 
D  =  1185  > 
p  s  8  Atm. 

K  —  I  70  m* 
H  =  137  00  » 

G  =  34.100  kg 

A  =  34.100  > 


Fig.  2. 

d  sa  290  tMM 
1=435  . 

D  —  400  » 
p  SS  9  Atm. 
R  =  0^56  m» 
H  «=  35-87  » 
G  =s  22.000  itf 
A  =  2M0O  » 


 iUi  —»15. 


Fig.  3. 

d  SS    4II  Ml» 

1  =    632  » 

D  —  1900  > 
p  =  10  Atm. 

R  --^     1-64  m* 
II       107-60  » 
G  —  39  500  % 

A  »:  23JOOO  > 


I  ! 
■^1 


-fr-  ^ 


d 
1 

D 

P 
R 
H 
G 
A 


Fig.  4. 

400  WIM 

63»  » 

1900  > 

10  Atm. 
S'OO  m* 

95  50  • 

38.050  kjr 
21.400  » 
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d 
1 

D 

P 
R 

H 

G 
A 


Tafd  XL 

a  410  mm 
=  633  » 
1900  » 

=3«  10  Atm 
SS»     rho  m' 
SS  IIIHM  » 
=  42.000  kg 
—  24.500  » 


1867. 


d 

1 

D 

p 

R 
H 
G 
A 


Fig.  2. 

400  mm 
632  » 
iSiSo  > 
8V1  Atm. 

170  ;h» 
125*00  » 

3&003  kg 
20.700  » 


1878. 


4 
l 

D 

P 
R 

H 

c; 

A 


d 

I 

D 

P 

K 

H 
G 
A 


435  Mm 
6s»  • 
1900  » 
10  Atm. 

2*42  m» 
II2'70  > 
43.000  il>|r 
a7  S00  » 


Fig.  4. 

400  mm 

632  . 
1760  > 
10  Atm. 

2  00  m* 
11170  > 
36.000  kg 
24-900  > 


CMcblchto  <n  EUcsImIimd.  II. 


3» 
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Karl  GoUdorf. 


1870. 


ri-  f 


i 


7<i/fe/  X/I, 

J  =  «IWX 
I  —  > 

D  —  950  » 
p  —  iu  Auu. 
R  sss   0-96  m« 
II  -    5500  » 
G  =  27.300  k£ 
A  =  27.300  » 


Fig,  3. 

d       23S  mm 

I  =  400  > 
D  =  1015  * 
p  s  10  Atn. 

K  =    0  64  tti* 
H  =  42  50  > 
G  =  20.000 
A  ^  ti.ooo  » 


d 
1 

D 

P 
K 
H 
G 
A 


Fig.  3. 

250  *Mm 
400  » 
9SO  » 
12  .Atm. 
070  #«• 
3416  > 
^3.400  A-/.'- 
15  600  > 


d 
l 

D 

P 
R 

11 

G 

A 


Fig.  4. 

'  260  mm 
4-10  > 
1200  > 
12  Atm. 
087  m* 

:  20..i«^  kg 

11.990  » 
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d  «B  550  mm  D  =  iioo  »  R  =    2-50  m*  G  —  72.500  kg 

1  B  610  •  p  =  II  Atm.  H     1640    >  A  =  53.000  » 

31» 
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Tafel  XIW 

Fig.  I. 

d  =   500  mm 

I  =  610  » 
D  SS  1100  > 
p  s  10  Atm. 

R  ^       2- 10  Ml' 

H  ««  152-9  » 
G  =  s&sooi^ 
A  n  56.500  » 


Fig.  X 

d  :=  500  mm 

1  =  570  t 
D  =  1120  > 
p  B=i  ir  Atm. 

R   —        2  25  fM» 

H  =  182  00  » 
G  55.000 

A  a  55.000  > 


Fig.  3. 

d       435  mm 

I  =  630  » 
D  =  1710  » 
p  «j  9  Atm. 
R  =^      I  ,%  ,n' 
H  =  12400  > 

G  =  41.500  kfi 
A  SS  35000  » 


I 

•lg.  4- 

d 

125  mm 

1 

630  » 

D 

1800  « 

r 

10  Atm. 

R 

2  0«  m' 

II 

12Ö  • 

G 

A 

27.ÖOO  » 
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Tt^el  XV, 

Fig.  1. 

d       435  titiii 
I  =  632  > 
D  =  2002  » 
p  =  12  Atm. 
K  =    a-ao  m* 
H  —  lig  » 

G  47.000  */r 
A  =  27.600  » 


Fig. 

d  s  435  mm 

1  ^  600  • 
D  =  1720  > 
p  =1  loVt  Atm. 
R         201  «»• 
H  =  1 15  =0  » 
G  ^=  4»  447  kg 
A  ■«  25.340  > 


Fig.  3 

d  —  435  mm 

1  s=  600  > 
D      1710  » 
p  "  12';,  .Atm. 
R  =     2  33  m» 
H  =  131-55  » 

G  =^  47.800 
A  «  2Ü.000  > 


F«  4- 

d  =   435  m«i 

1  :^     630  » 

D  —  1800  » 

p  =  1 1  Atm. 
R         2  06  »I* 
H  =  127  • 
G      45.500  Ajp 
A  =  27.600  > 
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Karl  GDlidorf. 


1 


I 


y  i 


I 

4  I 


'•3«  -  -  r>  -.    -  ^tl«.   -  ^       _  _  MiO- 


1888. 


SSL 


1 


Tafel  XVL 

Fig  1. 

d  =s   ^50  mwi 
1  t=  632  » 
D  =  1760  » 
p  —  u  Atm. 
R  as    2-30  m* 
H  —  141  50  » 
G  »  4Ö.600  Ar^ 
A  s  27.600  * 


J 
1 

D 

P 
K 

H 

c; 

A 


Fig.  3. 

=   460  »im 
650  > 

-  2120  > 

-  9  Atm. 

=     3  306  #M» 

s  131*80  > 

-  48  (X)0  Ä  » 

=  37.300  » 


Fi«  3- 

d  <st  450  mm 
1  »  632  > 
D  »  1300  » 
p  SS  II  Atm. 

H   —        I  80  IM« 

H  —  13200  » 
G     42000  kg 
A  =  42.000  • 


1876, 


Fig.  4. 

d  —   480  mm 
1  C2  610  * 
O  =3  1265  * 

p  —  10  Atm. 

R  ^-       I  70  Ml* 

H  SS  135*10  » 

G  =  4^  000  kg 
A  s  4i.ooo  » 
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Te^el  XVJL 

Fig.  I. 

d  SS  mm 

1  1  ^  > 

D  SS  1460  t 

p  10  Atm 
R  =  m* 

H  es  14020  a 

G  —  41.600 

A  —  41.600  > 


Fig.  2. 

i^u. 740 mm 
1»  660 
D=M40  » 
ps>  U  Atm. 

2-ao  m* 
H  =  133-50  » 
Ci  —  42.000  kft 
A  ~  42,000  » 


Fig.  3. 

d=s  500U.740  tnm 
1=  63»  > 
D  — 1300  » 
p  —  12  Atiii. 
R=    r8o  I«» 

II  —   I  jHOO  > 

G  —  42.600  % 
A=  42.600  > 


Fig.  4. 


d-  -  500ii.740i«iM 
1=  (kNo  » 
D     2120  » 
p  —  13  Atm. 


R  = 


2  90 


H  —  15500  * 
G=  56.600  hg 
A  B  29.OQO  > 
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Karl  GoUdorL 


 x^.j.'^-v  14750  ► 

iiv.         ,—1        G— 51.000*^ 
A  =  38.600  " 


Tafel  XVIH. 

Kg.  I. 
d=  48ou.740mn 


p=  12  Atm. 

2'20  J/l* 


Fig.  3. 

520U.  740»Mf« 
\      1=  632  » 
■p  0=1300  » 
I  13  Atm. 

R=    a-yo  wi* 
Hs»  144*90  » 

=  53  450  kg 
I  4J.00O  > 


1 

Fig.  4. 


Fig-  3 

.      1=  632 
\    ü  =  1 300 
p==  13  Aua. 
R  =  rytif 
H  =  144  50  ' 
G  =s  69.000  «g 
A  ==  43.000  • 


— __  -^„^ 


dr«  370 a.570 mm 

lr=  570 

Ds=iI20  i 

^         13  Atin. 

R  ~      I  42  Ml" 

^  H  ==  8i  OO  . 

)i  G=  39-400  Äff 
I  A=  3aooo  > 
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7a/«/  XIX. 

Fig.  I. 

d  —   500  tum 
l  ^  680  > 
D  =  1540  » 
p  =  13  Atm. 
R  «    y85  m* 
H  ^  1S4  00  . 
G  =  öaooo  kg 
A  =  43,000  » 


'fr* 


Fig.  2. 

d=  520  u.  740  mm 

1^  650  » 

pas  13  Atm. 

K=       2  90  IM* 

H=  175-50  » 

c>  =  6x300  kg 

I  A  ^  42.000  > 


d~  540uäoo  mm 
Im  632  * 
1300  » 

p=  13  Atm. 

S     I    K=  3-37 

H  =  250*00  > 


1»  VJi 

^   %  Dst30( 

'     I    P=  '3 


A  I      I       V  =  57  000  » 


Fig.  A- 

ds  4700.500  mm 
1»  650  » 

n  =  2ioo  » 

p-^  13  Atm. 
R=     2  90  m* 
H  =  165  » 

c;  =  54  ISO  % 

A  ^  2S.000  » 
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Julius  von  Ow, 

ObiMup<«tor  4«r  Aitcmiclilaclwn  Stoatatahmii  Im  k.  k.  EI«Mta1iii>MliiUl«ri«iB. 
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MIT  Recht  kann  man  den  Wahren  als 
den  Keim,  das  Grundorgan  des 
j^csammten  Eisenbahnwesens  be- 
zeichnen, denn  es  musste  zuerst  das  auf 
RädtTii  hcwL^liclie  Fahrzeug;,  welches 
wir  mit  dem  Gattungsnamen  »Wajrcn« 
bezeichnen,  vorhanden  sein,  elie  das  Bc- 
diirhiis  nach  HersteUun^j  einer  Hahn  und 
iiescliartung  eines  Motors,  zur  leichteren  ■ 
Weiterbefl^derung  eben  dieses  Fahr*  | 
Zeuges,  eintreten  konnte. 

So  lange  die  Führung  der  Räder  im  i 
GeleiM  nur  durch  eine  seitliche  Weg-  j 
hegrenzung  bewirkt  wurde,  kann  fllglich 
von  besonderen  Eisenbahnwagen  nicht 
die  Rede  sein.  Erst  das  mit  einem  Spur^ 
kränz  versehene  Rad,  welches  auf  der 
Schiene  läuft,  ist  ein  Constructiunsdetail, 
welches  nur  dem  Bahn»  oder  Eisenbalin- 
Fahrzeuge  eigenthümlich  ist,  und  desh.alli 
kann  man  nur  die  mit  solchen  Rädern 
versehenen  Wagen  als  Eisenbahnwagen 
bezeichnen. 

Die  ältesten  bei  Bergbauen  und  ähn-  , 
liehen  Anlagen  verwendeten  Eisenbahn»  I 
w.igen  sind  ihrem  Zwecke  entsprechend 
so  einfacher  Construction,  dass  dieselben  i 
auch  im  Vergleiche  mit  den  damals  be-  I 
standenen  Strassenwagen  als  sehr  unter- 
geordnete Erxeugnisse  des  Wagenbaucs  | 
erscheinen  mflssen.  I 

Erst  nachdem  die  Kiscnhahnen  nicht 
nur  locakn  Industriezwecken,  sondern  I 
auch  dem  allgemeinen  Verkehr  zu  dienen  | 
hatten,  begann  der  F.isenbahn-Wagenbau 
an  Bedeutung  zu  gewinnen  und  sich  zu  1 


einem  Special  •  Industriesweige  auszu> 

bilden. 

Inwiefeme  nun  die  österreichischen 
Techniker  sich  an  dem  Fortschritte  im 
W'agenban  betheili^t  liaben,  und  in 
welclier  Weise  die  allgemeinen  Fort- 
schritte im  Wagenbaue  seitens  der  Oster- 
reichischen  Bahnen  zur  F(»rdenmg  und 
Hebung  des  Eisenbahn  -  Verkehres  zur 
Anwendung  gebracht  w  m  den,  soll  den 
Gegenstand  der  nachstehenden  Abschnitte 
bilden. 


L  Wagenuntergestelle. 

a)  Rodend. 

Die  Construction  des  Laufwerkes  der 

Wagen  steht  in  unmittelbarem  Zusammen- 
hange mit  den  jeweiligen  Anforderungen, 
welche  an  die  Verkehrssicherheit  und 
I"  ilir^eschwindigkeit  gestellt  werden. 
Diese  Anforderungen  waren  zur  Zeit  der 
ersten  Osterreichischen  Pferde-Eisenbahn 
noch  sehr  gering.  Es  genügte,  dass 
der  Wagen  bei  mässigem  Faiirtempo 
sicher  im  Geleise  blieb,  und  selbst  Ent- 
gleisungen waren  mehr  unbequem  als 
gefährlich;  die  Zugkräfte  waren  gering, 
daher  war  weder  die  Zusamrnenstellung 
einer  längeren  Wagenreihe  möglich,  noch 
eine  besondere  Sorgfalt  f(ir  die  Con- 
struction der  von  der  Zugkraft  in  An- 
spruch genommenen  Bestandtheile  der 
Wagen  nothwendig. 
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Im  Jahre  1828  wurden  bereits  ikkIi 
englisdiem  Muster  Käderpaarc  aul  aaf 
der  Achse  festsitzenden  Kadern  herj^e- 
stellt,  und  mich  für  die  allerJinc^s  sehr 
einfachen  Kähmen  standet»  englische 
Modelle  aar  Verfügung,  welche  tür  die 
T'rifi  l  ixestelle  der  ersten  Wagen  der  Lin/.- 
Budweiser  i'lerdebahn  benützt  wurden. 
Gegenüber  der  geringen  verfügbaren  Zug- 
kraft war  der  in  den  Rahnkrllmmungen 
eintretende  Widerstand,  der  bei  einem 
Radstande  von  ri  m  parallel  gelagerten 


AM.  iO0>  t«nkacb«cf»  der  LlDS-Bii4w«l*«r 

Achsen,  so  hcJcuiciid,  Jaa-s  uuiu  hierin 
ein  wesentliches  Verkehrshindernis  fand 
und  eine  Ventiinderung  dieser  Wider- 
fitauJc  anstreben  musste.  (_i  e  r  s  t  n  e  r 
unterzog  diese  Frage  einem  eingehenden 
Studium.  i.!c^>c:j  Ergebnis  zur  AnwoTi- 
dung  vui)  horizontal  verstellbaren  Aclisen 
führte.  Man  versah  die  beiden  Ober 
den  Achsen  aiigebraeliten  Achsst(»cke  an 
vier  synnnetrischcn  Tunkten  mit  Kloben, 
zwischen  welche  Jswei  gleich  lange  Ver- 
bindungsschieiieii  mit  ( !liariiierbe\vegung 
diagonal  eingelegt  wurden.  [Abb.  309.] 
Diese  ( lonstruction  wurde  för  die  Wagen 
der  Liiiz-Budweiser  Pferdebahn  im  Jahre 
1828  angenommen  und  bi.s  zur  Auf  lassung 
dieser  Bahn  beibehalten,  doch  wurden 
von  allem  .\nt';in>;  an  auch  dreiachsige 
Wagen  mit  verstellbaren  Achsen  gebaut. 


Im  Jahre  i  S4:,  wurde  von  F.  \\  etzlich 
in  Wien   ein  I'alcul   auf  eine  ähnliche 
Consiruction  genommen,  welche  die  An- 
wendung kks  lifleiehen  Principes  auch  fflr 
Locomotivbalnicn  ermögluliea  sollte.  An 
Stelle  der  eiirfaclien  Achsbocke  wurden 
Trucks  verwendet,  in  welchen  die  Achsen 
unter  Tragfedern   gelagert   waretr ;  auf 
diesen  Trucks  ruhte  der  Untergestell- 
rahmen    mittels   je    z\\Li    Rnllen.  Der 
Drehzapfeu  war  au  der  Mitte  der  äusseren 
Rttckwand  der  Trucks  angebracht.  Der 
Radstand  betrug  2  o8»i.  [.Abb.  3 10.]  Dieses 
I  System  fand  wohl  aus  dem  Grunde  keine 
weite  Verbreitung,  weil  bei  den  ersten 
österreichischen  Locomotivbahncn  keine 
so  scharfen  BahnkrUmmungen  angelegt 
I  waren,  welche  bei  einem  Radstande  von 
kaum  melir  als  3  «M  verstellbare  Achsen 
erfordert  hätten. 
'       Im  Jahre  1826  wurde  von  C.  E.  Kraft 
das  Modell   eines   dreiachsigen  Wagens 
,  hergestellt,  nach  welchem  von  Grill o  in 
'  Pottenstein   zwei  Probewagen  für  die 
Linz-Hudweiser    l'fcrdebahn  ausgeführt 
\  wurden.    Bei  diesen  Wagen   war  die 
I  Mittelachse  mit  dem  darttber  liegenden 
j  Achsstock  nur  senkrecht  zur  Cleleisachse 
verschiebbar.    Durch  den  auf  dem  Achs- 
I  stock  gelagerten  Rahmen  wurden  bei 
'1  Verschiebung  der  Mittelachse  die  .Achs- 
I  Stöcke  der  beiden  Endachsen,  beziehungs- 
1  weise  letztere  selbst  In  eine  entsprechende 
I  Winkelsteliung    zum   Geleise  gebracht. 

[.\bb.  311.]    Mit  diesen  Wagen  wurden 
'  täirven  v(m  20  m  Radius  ohne  Anstand 
durchfahren. 

Von  Interesse  ist  die  nachstehend  ange- 
führte Mittheilung,  welche  Ed.  Schmidl, 
von  dem  die  Anregung  zu  dieser  Con- 
structitm  ausging,  über  die  erste  Probe- 
fahrt mit  diesen  Wagen  vcrötTentlichte: 
»Die  erste  Probefahrt  im  Gefälle 
von  1  :  300  und  bei  steten  Curven  von 
100*  Radius  halte  unter  den  un- 
gfinstigsten  Umständen  stattgefunden; 
der  Wagen  nur  durch  vier  Personen,  also 
viel  /u  wenig  belastet,  ohne  Deichsel  und 
ohne  Bremse,  wurde  je  nach  gewonnener 
l'eberzeugung  über  dessen  DienstNarkcit 
von  einein  l'lcrde  immer  schneller  und 
endlich  im  Carriire  geführt,  als  man,  um 
ein  FelsenritT  liervorgelangt,  plötzlieh 
in  die  höchst  beunruhigende  Lage  ver- 
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sct/t    war,   einige  Klafter   vor  einer  7" 
huhcn  Brücke  die  Scliicncn  auf  mehrere 
Klafter  Län;;e   ab^enomnien   und  den  | 
Bahnwärter   in  der  Reparatur  Inn^rifTen, 
ansichtig  zu   werden.    Die  Mittel,  den  \ 
Wagen  vor  der  Stelle  der  Gefahr  zum 
Stillstand  zu  bringen,  ja  auch  nur  «elbst  | 
dessen  übertriebenen  Lauf  zu  m:issi^en,  1 
fehlten;  es  blieb  sumit  keine  \\  .liil,  und  ; 
Pferd  und  \\  a;;en  raussten  über  die  ge-  ] 
stOrte  Hahnstelle,  es  mö«fe  ertol^tii  was  | 
da   wulle,   hinübergejagl   werden.  l^er 
Wagen,  in  diese  Stelle  gelangt  und  die 
im    W'ej^e     lie^^enden     W  erkzeuge    und  ■ 
Hindemisse  Ubersetzend,  erhielt  mehrere  | 
tQchttge  StOsse,  aber  auch  schon  gewährte  | 
der  sanfte  (lan^   auf  den  ( leieisen  der 
BrUcke  die  volle  Beruhigung  der  glücklich 
überstandenen  Gefahr.  Unter  diesen  Um-  | 
ständen  mt'ichte  ich  nicht  auf  einem  vier* 
rädrigen  Wagen  gewesen  sein!  !  Später  ' 
auf  gleiche  Art  zu  einer  eben  auch  in 
Reparatur  befindlichen  Stelle  auf  einen 
namrii    i^elannt,   dachte  Niemand  mehr 
an  eine  Gelahr  und  man  übersetzte  sie 
mit  vollem  Gleichmutii  —  natürlich  die 
Stösse  ab<^erechnet       ebenso  «^lUcklich.» 
[Zeitschrift  des  Oesterreichisclien  Inge- 
nieur-Vereins, 1857.] 

Diese  bei  der  I-inz-Budweiser  Pferde- 
bahn zur  Ausfuhrung  gelangten  Con- 
structionen,  dOrften  wohl  die  Grundlage  der 
viele  Jahrzehnte  später  neu  entstandenen  I 
Lenkachsen- Constructionen  ge- 
wesen sein ;  dieselben  lieferten  jedoch  auch 
den  Nachweis,  dass  es  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  c 
Ingenieure  waren,  welche  zuerst  die  ■ 
Kadialstelinn};  der  Achsen  einem  erfolg- 
reichen Studium  unterzojjcn  haben. 

Als  im  lahre  iS^s  als  erste  I.nci unutiv- 
bahn  ( Österreichs  die  Kaiser  l'ciJmands-  | 
Nordbahn   eröffnet   wurde,   deren  Fahr- 
betriebsniitte!  nach  en;;lischen  Normalien 
beschutf  t  wurden  waren,  gelangten  zwei-  1 
achsige  Wagen  mit  steifem  Radstande  von  I 
circa  2\\  ni  zur  Ainvendun^.  welche  bei 
den    grussen    Krümmungsradien  dieser 
Bahn  kein  Bedürfnis  nach  verstellbaren 
Achsen  aufkonnuen  liessen. 

FOr  die  im  Jahre  1841  eröffnete  Wien-  ' 
Glog^nitzcr  Eisenbahn   sowie  für  die 
uleichzeiti^i  in  Bau  ^eiioniinenen  Linien 
der  üsterreichischen  Staatsbahnen  wurde 
die  Type  der  vierachsigen  amerikanischen  , 


\Vay;eii  acceptirt.  Diese  Wa^en  hatten 
zweiachsige  Trucks  von  i'2 — 15  #w  Kad- 
stand,  und  Drehzapfen-Entfemungen  von 
(ro  — 6  8  ni.  Um  eine  mehr  gleichmässifije 
Unterstützung  des  Untergestelles  der  vier- 


Abb.  iiu  UakMhMB  tob  B.  SchmMI.  (iSa6.] 


achsigen  Wagen  zu  erzielen,  wurden  in 

den  faliren  iH^i  —  iS^4  für  die  Staats- 
bahnliiuen  vierachsige  Wagen  ohne  Dreh- 
gestelle (gebaut,  bei  welchen  die  beiden 
mittleren  Achsen,  so  wie  hc\  zweiachsigen 
Wagen  parallel  geführt  wurden,  während 
die  beiden  Endachsen  schrü-^e  geführte 
Aehslnichsen  erhielten,  durch  welche  die 
Kndachseii  in  ( ieleisekrUmmunnen  in  eine 
radiale  Stellung  gebracht  werden.  Diese 
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von  Adams  construirtc  Achsenanordnunj;  ' 
hat  sich  bei  tjeriiifj^en  Fahrjicschwindij^- 
keiten    ^ut   bewährt,   und    sind  solche 
W'ajjen   heute  noch  im  Betriebe.    [Abb.  j 
312  und  .^13.]  I 

Obwohl  im  Jahre  1841  und  in  den 
folgenden  Jahren  die  vierachsigen  Wa^en 
in  Oesterreich  die  be- 
vorzugte W'agentype 
waren,  nach  welcher  die 
AusrUstimg  der  damals 
im  Hau  begritTenen 
Bahnen  erfolgte,  so 
konnten  sich  dieselben 
den  Vorzug  vor  den 
zweiachsigen  Wagen 
für  die  Dauer  doch 
niclit  erhalten,  so  dass, 
während  letztere  weiter 
verbessert  und  ausge- 
bildet wurden,  die  vier- 
achsigen  Wagen  all- 
mühlich  auf  den  Aus- 
sterbe-Etat  gesetzt  wur- 
den.   Nach  dem  Jahre 


Abb.  31J.    AwhtbUchie  Ton  Adam*,  (l^l 


Noch  in  den  Achtziger-Jahren  waren 
nur  steif  geführte  Achsen  üblich,  füi 
welche  man  Kadständc  bis  5  w.  über- 
wiegend jedoch  solche  von  3—4  « 
anwendete.  Als  jedoch  das  Bedürtnt$ 
eintrat,  noch  längere  Radstände  auszu- 
führen und  steif  geführte  Achsen  fiSi 
Linien  mit  kleinen  Bö- 
gen nicht  mehr  unbe- 
schränkt zulässig  er- 
schienen, kamen  die 
verstellbaren  Achsen, 
welche  seinerzeit  bei 
der  Linz-Budweiser 
Pferdebahn  Ohlich  wa- 
ren, wieder  zur  Geltung. 
Der  \'erein  Deutscher 
Eisenbahn  -  Verualtun- 
gen,  unterzog  in  den 
Jahren  1884  und  1SH5 
die  Frage  der  Zuliissig- 
keit  verstellbarer  .Ach- 
sen eingehenden  Be- 
rathungen und  Erpro- 
bungen, deren  Ergeb- 


Iiiilfliliililliliiiliiil 


II  m 


Abb.  31],    PereuncDwaecD  mit  Adami-AcbtcD 


1854  wurden  vierachsige  Wagen  durch 
etwa  40  Jahre  in  grösserer  Anzahl  nicht 
mehr  gebaut.  Es  waren  verschiedene  Mo- 
mente, welche  gleichzeitig  zusammen- 
wirkten, um  zu  jener  Zeit  den  zweiachsigen 
Wa;;cii  wieder  den  Vorrang  zu  siclieni. 
Einerseits  fand  man  es  vortheilhafter,  über- 
haupt kürzere  Wagen  zu  bauen,  anderer- 
seits vergn-sserte  man  allmählich  den  Kad- 
stand  der  zweiachsigen  Wagen  sowie  auch 
die  .Stärke  der  Achsen,  wodurch  man  zwei- 
achsige Wagen  erhielt,  deren  Kadstand  und 
Fassungsraum  sich  jenem  der  alten  vier- 
achsigen  Wagen  näherte.  Man  zog  es  vor, 
in  Fällen,  wo  längere  Wagen  erforderlich 
wurden,   dreiachsige  Wagen  zu  bauen. 


nis  die  Approbirung  der  zulässigen  Con« 
structionen  als  >Vereins-Lenkachsen« 
war.  Zuerst  wurden  die  zwangläurigen 
und  kraftschlOssigen  Lenkachsen  als 
Vereins  -  l.enkachsen  approbirt,  die  am 
dem  ( lonstructionsprincipe  der  vorenvähn- 
ten  Pferdebahnwagen  beruhten,  soJann 
wurden  auch  freie  Lenkachsen  für  unge- 
bremsteWagen  und  schliesslich [l 890] auch 
solche  für  gebremste  Wagen  als  zulässig 
erkaimt.  Infolge  des  Umstände«,  da«* 
letztere  (.lonstruction  gar  keine  Mehr- 
kosten verursacht  und  die  Anwendung 
von  grossen  Radständen  zulässt,  wurde 
seil  dem  Jahre  l8go  der  Bau  von  kratt- 
schlüssigen  Lenkachsen  nahezu  gäiulich 
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verlassen  und  kamen  dagegen  die  freien 
Lenkachsen  in  ausujedehntem  Masse  zur 
Anwendung.  Seither  werden  zwei-  und 
dreiachsige  Wagen  bis  zu  7  Rad- 
stand gebaut. 

Obwohl  durch  die  Anwendung 
von  Lenkachsen  grössere  Kadstände 
und  mithin  auch  längere  Wagen  zulässig 
wurden,  so  ergab  sich  doch  das  Be- 
dürfnis, sowohl  in  der  Länge  als  auch 
im  Gewichte  der  Wagen  noch  weiter 
zu  gehen,  vmd  da  hiefür  zwei  und  drei 
Achsen  nicht  mehr  ausreichend  waren, 
so  wendete  sich  die  Aufmerksamkeit  der 
Constructeure  wieder  den  seit  mehreren 


'  baut  werden,  wogegen  für  (lUterwagen 
mit  Ausnahme  von  .Specialwagen  nahezu 
ausschliesslich  die  zweiachsigen  Typen 
beibehalten  sind. 

Die  neuartigen  Drehgestell  wagen  wer- 

;  .den  mit  Drehgestellen  von  durchschnittlich 
2"5  ;;;  Kadstand  [Abb.  314],  bei  einer 
Drehzapfen-Entfernung  von  12  m,  einer 
Untergestell-Länge   von    16 — 17  in  und 

'  einem  Eigengewicht  von  32.000 — ^^.oookjir 
ausgeführt.  Hei  zweckmässiger  Federung 
und  Gewichtsvertheilung  gestatten  solche 
Wagen  einen  ruhigen  Gang,  grosse 
Fahrgeschwindigkeiten  imd  ein  leichtes 
Durchfahren  der  Bahnkrümmungen. 


Abb.  $14.  Drehgotcllo  cino  vlcr,icb>igen  Pcrsooeawageo«,  (iN^S.] 


Decennien  wenig  beachteten  vierachsigen 
Wagen  zu.  Es  hatten  sich  im  Laufe 
der  Jahre  im  Wagenbau  so  viele  Neu- 
enmgen  und  Verbesserungen  ergeben,  dass 
die  neuen  vierachsigen  Wagen  mit  den 
in  den  Vierziger-Jahren  üblichen  Typen 
kaum  mehr  als  das  Princip  der  Dreh- 
gestelle gemeinsam  haben.  Die  in  Oester- 
reich seit  dem  Jahre  1894  wieder  in 
grösserer  .Anzahl  gebauten  vierachsigen 
Wagen  sind  so  ziemlich  nach  dem 
Muster  der  Wagen  der  Internationalen 
Schlafwagen  -  Gesellschaft  und  diese 
wieder  nach  amerikani.schen  Vorbildern 
gebaut. 

Nachdem  das  Bedürfnis  nach  langen 
schweren  Wagen  hauptsächlich  für  Luxus- 
oder Schiiellzugswagen  zur  Geltung 
kommt,  so  sind  es  auch  insbesonders 
Salon-  und  Personenwagen,  welche  in 
Oesterreich   als   vierachsige  Wagen  ge- 

Ge»chlcbte  der  ElscnbAhneo.  II. 


b)  Buffer  und  Zugxorrichtunffen. 

Die  Stossvorrichtungen  wurden  noth- 
wendig,  sobald  man  mehrere  Fahrzeuge 
mittels  eines  .Motors  fortzubewegen  be- 
gonnen hatte.  Die  älteste  Form  der 
Stossvorrichtungen  ist  die  einfache  Ver- 
längerung der  Langträger,  so  dass  bei 
der  Zu.sanimenstellung  einer  Wagenreihe 
diese  stumpf  zusammenstossen.  Für  Bahn- 
wagen etc.  wird  diese  einfache  Construc- 
tion  heute  noch  angewendet  und  in 
England  findet  man  dieselbe  auch  noch 
in  neuerer  Zeit  bei  Güterwagen  von 
I  lauplbahiien. 

Bei  den  ersten  Locomotivbahnen 
in  Oesterreich  bestanden  bereits  bei  eng- 
lischen Fahrbetriebsmitteln  elastische 
Buffer;  die  li()lzernen,  mit  Kosshaar  gepol- 
sterten und  mit  Leder  überzogenen  Stoss- 
scheiben  der  Butler  waren  auf  Stangen  be- 
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festigt,  deren  Ende  auf  eine  horizontale 
Blattfeder  wirkte.  Diese  Einrichtunjr  fand 
jedoch  bei  den  ersten  Wagen  der  Kaiser 
Ferdinands-Xordbahn  nur  an  WiTen  I. 
und  II,  Classe  statt,  wahrend  jene 
III.  Classe  mit  ungefederten  gepolsterten . 
Sto.ssballen  verseben  waren. 

In  den  Vierziger-Jalircii  htsUiuJ  nu*:ii 
nicht  das  Bedürfnis  nach  FreizU>rijj;keit 
der  Wajjen,  man  konnte  sich  da;nit  h-^- 
gniJgen,  wenn  nut  die  eigenen  Wagen 
zusammenpasstcn.  Dies  kam  tn  der  ver- 
schiedenen BiiiTcraiioi  Jniini^  der  ver- 
schiedenen Bahnen  am  deuthchsten  zum 
Ausdruck.  Es  gab  eine  belgische,  eine 
batüschc  und  eine  bayrische  Bufferweite 
und  wieder  von  diesen  abweichend  war 
die  weite  [englische]  Bufferstellung  der 
Kaiser  Kerdinands-Xordhahn  ur:d  die  enge 
[amerikanische] Bufferweite  der  k.k.  Staats- 
bahnen.  Durch  die  Anschlösse  der  Nord- 
batiM  r.Tu!  k  k.  Staatsbahnen  sowie  durch  die 
wechselnden  Eigenthumsverhäitni^sse  trat 
zunächst  für  diese  Bahnen  das  BedQrfnts 
nach  einer  einheitlichen  Bufferstcllung  zu 
Tage,  und  man  cat^chluss  sich,  die  enge 
Bufferweite  zu  acceptiren  und  reconstrutrte 
die  Wagen  der  Kai-e:  Pcrdinaiul^  N' nd- 
balin  auf  enge  Bufferweite.  [bbo  mm.] 
Doch  nicht  lange  konnte  diese  Ein- 
heitlichkeit bestellen,  nie  Versammlung 
der  deutschen  Eisenbahn-Techniker  im 
Jahre  1850  in  Berlin  stellte  einheitliche 
Xormen  für  die  Bufferabmessungen  auf. 
welche  schon  früher  bei  den  norddeutschen 
Bahnen  eingefOhrt  waren;  dieselben  Be* 
Stimmungen  gingen  in  die  »technischen 
Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn  '  Verwaltungen«  Ober,  und 
brachten  die  so  nothwendtge  Ueberein- 
stimmung  in  diesen  Abmessungen  zu« 
Stande.  Infolgedessen  mussten  die  öster- 
reichischen Bahnen  das  enge  Buffersystem 
wieder  verlassen,  um  endgiltig  zu  dem 
Vereinsnormale  überzugehen. 

Man  findet  bei  den  alten  Wagen 
mit  enger  Bufferstellung  meistens  die 
Anordnung  getroffen,  dass  der  Zugliaken 
mit  einer  horizontal  liegenden  Hlatttcder 
verbunden  ist,  deren  Kndcn  beiderseits 
sich  auf  die  nach  innen  verl.inHcrten 
Bufferstangen  stittzen.  Die  1\  l  r  \ar 
Sv>niit  znglcieh  /ul;;-  unvl  Stossleder,  die 
cmwirkeiidcu  Ivrulle   wurden  durch  An- 


sätze oder  Keile  in  den  Z\ig-  nnd  Stoss- 
Stangen  aul  die  Brust  des  Wagens  über- 
tragen, welche  dadurch  sehr  in  Anspruch 
geno-nmen  wurde.  Infolge  der  Erwei- 
terung der  Bufferstellung  wurde  diese 
Anordnung  unbequem,  weil  sehr  lange 
und  schwere  Federn  nothwendig  wurden. 
Man  trennte  daher  die  Federung  dieser 
Bestandtheile,  versah  jeden  Buffer  mit 
separatei  FeJer  nnJ  ebenso  die  Zugvor- 
ricluung.  Xachdeai  sich  für  letztere 
Blattfedern  wenig  eigneten,  wurden  Volut- 
federn odtT  eine  Reihe  übereinander 
gelegter  Gummiringe  angewendet.  Die 
Brust  des  Wagens  entlastete  man  dadurch, 
dass  die  elastis^dK-  Verhindinig  in  die 
Zugstange  gelegt  wurde,  so  dass  durch 
diese  die  Zugkraft  fortgepflanzt  und  auf 
das  Wa^enn;estelle  nur  die  für  die  Be- 
wegung des  einzelnen  W'agcns  crlorder- 
liche  Kraft  flbertragen  wurde.  Ein  Uebel« 
stand  hiebei  war,  dass  die  ganze  Zugkraft 
durch  die  Federn  der  ersteren  Wagen 
Obertragen  werden  musste,  wodurch  diese 
übermässig  in  .\iispnich  genommen  wur- 
den, wahrend  diese  Inanspruchnahme 
sich  gegen  das  Ende  des  Zuges  immer 
mehr  verminderte.  Eine  wesentliche 
Verbesserung  wurde  durch  den  damali- 
gen Ober-Ingenieur  der  SQdbahn,  Herrn 
F.  Fischer  von  Rösslerstannn,  i:n  Jahte 
1849  bei  Wagen  der  Semmeringbahn  ein- 
gefilhrt,  indem  derselbe  die  Zugstangen- 
theile  unter  dem  Wagen  fest  verband 
und  die  Feder  zwischen  der  Zugstange 
und  dem  Wagenuntergestelle  einschaltete. 
Es  bildete  somit  die  Zugvon  ielitLing 
längs  des  ganzen  Zuges  eine  i>taagcn- 
kette  von  constanter  Länge,  von  welcher 
aus  durch  die  einzelnen  Federn  dit  Zng- 
kraft  auf  je  einen  Wagen  Ubertragen 
und  hiedurch  die  Inanspruchnahme  sämmt- 
lichcr  Federn  eine  nahezu  gleiche  wurde. 

Der  Vortheil  dieser  durchgehenden 
Zagvorrichtung  war  ein  so  eingreifender, 
dass  dic-clhe  bei  allen  Vereinsbahnen 
rasche  Verbreitung  fand,  und  heute 
noch  nahezu  ausschliesslich  angewendet 
wird.  Die  vorzügliche  Qualität  der  Stahl- 
federn, deren  Erzeugung  insbesonders 
eine  .Specialit;it  österreichischer  Werke 
ist,  hatte  zur  l''olge,  das»  bei  den  öster- 
reieliiselien  Bahnen  vorzugsweise  \'uliit- 
fcdern  nach  der  von  Baillie  im  Jahre 
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1845  construirten  Sl  Ii  raubenform  für  ;  ist  eine  einseitige  Bufferpressung  in 
Zugvorricbtungen  und  Buifer  verwendet  Krümmungen  v  ollkommen  vermieden  und 
wurden.  Die  separate  Federung^  jedes  hat  das  Wa^cngLstelle  nur  die  (Ur  seine 
einzelnen  Buffers  hat  bei  langen  Wagen  eigene  Bewegung  erforderlichen  Zug- 
den  Nachtheil,  dass  die  Differenz  der  |  und  Stosskrälte  aufzunehmen.  Wagen 


Bufferpressung  in  Bogenstellungen  sehr 
bedeutend  wird.  Um  dies  zu  vermeiden, 
wird  bei  vierachsigen  Wagen  gewöhnlich 
eine  Balancierverbindungzwischen  den  bei- 
den Buffern  einer  Stirnseite  hergestellt 
[Abb.  315  und  3i5a.J  Bei  allen  diesen 
Bufferanordnun- 
gen   wird    das  •  - 

Untergestelle 
des  Wagens  zur 

L'ebertragung 
des  Ilruckes  von 
Wagen  zu  Wa- 
gen in  Anspruch 
genommt-Ti.  Im 
Jahre  1^94  wur- 
de von  dem  Di- 
rector  der  Nes- 
selsdorter  Wag- 
gonfabrik, Herrn 
Hugo  F  i  s  c  Ii  e  r 

von  kusslcr- 
stamra,  durch 
eine  sinnreiche 
Construction  die 

durchgehende 
Zugstange  auch 
zur  Uebertra- 
gimg  des  Dru- 
ckes der  Buffer 


Abb.  }I5. 


Abb,  Jlja.    /.ug-  und  Slo»»vorrichtuut  vuii  1".  Ktin;Uijtfcr.  IlSga;.] 


dieser  Type  wurden  im  Jahre  1895  fOr 
die  k.  k.  Staatsbahnen  gebaut  und  wa« 
ren  Ende  1896  bei  verschiedenen  Bahnen 
circa  80  StQck  diverse  Wagen  mit  der 
Fischer'schen  Zug«  und  Stossvorrichtttng 
im  Betrieb. 

c)  Kuppelun- 
gen. 

Die  Kuppe- 
lung der  Wagen 
w\irde  in  erster 
Zeit  durch  Ha- 
ken und  einfache 
Ketten  bewirkt, 
welche  Anord- 
nung bis  zu  den 
Siehzirrer-Jahren 
vorherrschend 
bei  Gfiterwa- 
tren  angewendet 
wurde,  obwohl 
bereits  in  den 
Dreissiger-Jah- 
ren die  ächrau- 
benkttppdung 
in  England  be- 
stand. Für  Per- 
sonenwagen 
wurden  auch  in 


benutzt.  [Abb.  316  und  316a.]  Die  beiden, 
aus  vierkantigen  Röhren  hergesteUten 
I^ufferst.iii^en  sind  schräge  gej^en  die  T'n- 
tergestellmitte  gelegt  und  fest  miteinander 
verbunden,  so  dass  sie  dn  starres  Gan- 
zes bilden,  w  elches  durch  einen  Bolzen 
mit  der  Zugstange  horizontal  drehbar 
verbunden  ist.  Die  Theile  der  zwei* 
theili;^cn  Zu^rstange  sind  durch  eine 
Mulle  mit  KeiLschUtzen  verbunden,  welche 
eine  Verschiebbarkeit  innerhalb  bestimm- 
ter Gren/eii  gestattet.  Durch  drei  Volut- 
fedem,  von  welchen  zwei  als  Zug- 
federn imd  eine  ah  Stossfeder  functto- 
niren,  ist  die  Fedenmg  nach  beiden 
Richtungen  erzielt,  in  neuester  Zeit 
wird  nur  eine  Volutfeder  verwendet, 
welche  sowohl  als  Zug-  wie  auch  als 
Stossfeder  dient,  Bei  dieser  Construction 


Oesterreich  bereits  bei  den  ersten  Aus- 
rOstungen  Schranbenkuppelungen  ver- 
wendet. Naeluleni  die  Wagenkuppelung 
eine  der  wichtigsten  Fragen  für  den 
Durchgangsverkehr  der  W  agen  bildete, 
so  waren  seit  Bestand  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  ge- 
naue bindende  Vorschriften  fQr  dieselbe 
aufgestellt,  und  konnten  Aenderun^^en  nur 
durch  Vereinsbe$chlüsse  eingeführt  wer- 
den. Eine  der  wesentlidieren  Aende- 
run<ien  war  die  Einführung  von  Sicher- 
heitiikuppelungen  als  Ersatz  für  die  Noth- 
ketten,  und  die  Eliminirung  der  Ketten- 
kuppelungen von   sämnithchen  Wagen. 

Seit  den  Sechziger-Jahren  befasste 
man  sich  damit,  Kuppelungen  zu  con- 
struiren,  welche  die  Gefahr  des  lunkup» 
pelnszwischen  den  Wagen  entweder  durch 
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automatisch  wirkende  oder  durch  von 
aussen  zu  bedienende  Vorrichtungen 
beseitigen  sollten. 

Als  im  Jabre  1^75  iIlt  Verein 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  einen 
Preis  flir  die  beste  Lösung  dieser 
Aufgalie  ausschrieb,  entstand  geradezu 
eine  KuppclungsertindungS'Epiüemie  und 
man  konnte  in  allen  Eisenbahn>Werk> 
Stätten  prnjcctirtL-,  vfrsiiL-hte  niid  zurflck- 
gelegte  Kuppelungen  ßnden.  Der  Preis 
wurde  zwar  dem  damaligen  Centrat- 
Tnspector  der  Kaiser  Fcrdiriatnls-Nord- 
bahn,  Herrn  L.  Becker,  zuerkannt,  doch 
konnte  auch  diese  Kufvpelung  in  der 
Praxis  für  die  Dauer  nicht  Eiu^an^ 
finden.  Es  blieb  mithin  so  ziemlich  beim 
Ahen,  und  nachdem  die  Fachmänner  sich 
klar  darüber  wurden,  dass  beim  Zwei- 
buifer'System  die  gestellten  Bedingungen 
derart  sind,  dass  eine  praktische  Con- 
stniction  einer  automatischen  Kuppelung 
unerreichbar  ist,  so  nahm  auch  die  Zahl  der 
Erfinder  in  Fachkreisen  immer  mehr  ab. 


Rädcrpaarr. 

Die  Entwicklung  in  der  Fabrication 
der  Wagenräderpaare  steht  in  directem 
Zusammenhange  mit  den  Fortschritten 
in  der  Eisenindustrie.  Wenn  auch  die 
österrciclu.schcu  Eisenwerke  seit  jeher 
d\in.h  die  Herstellung  eines  vorzüglichen 
Materials  sich  auszeichneten,  so  blieben 
sie  doch  hinsichtlich  der  Grcis.sc  der 
Anlagen,  Leistungsfilhigkeit  und  des 
Marktpreises  gegen  die  englischen  und 
deutschen  Werke  zurück,  und  es  gab 
wiederholt  Zeitperioden,  besonders  Ende 
der  Sechziger-Jahre,  in  welchen  ein  Tlieil 
des  Käderpaar-Materials  aus  dem  Aus- 
lande bezogen  werden  musste. 

Die  altu^^ten  Achsen,  an  deren  Fabri- 
cation die  meisten  grösseren  inländischen 
Eisenwerke  betheiligt  waren,  wurden  aus 
Schweisseiseii  hergestellt.  Als  Endo  der 
Sechziger  -  Jahre  die  Erzeugung  des 
BessemerflusS'Stahles  auch  in  Oesterreich 
Eingang  gefunden  halte  und  gleichzeitig 
die  Leistungstähigkeit  der  Werke  eine 
Steigerung  erfuhr,  erreichte  auch  die  Her- 
stellung der  Achsen  und  Radreiten  aus 
ächweisseisen    ihr    Ende    und  wurde 


fortab  hietür  nur  Bessemerstahl,  sp.ltcr 

auch  Thomasfiuss-ätahl  und  Martmtluss- 
I  Stahl   verwendet.  Tiegelguss-Stahl  wird 

für  Wa^cnachsen  mid  Txres  nur  aus- 
I  nahmsweise  verwendet  und  hiezu  noch 

vielfach  aus  dem  Auslande  bezogen. 
'        Die   ältesten   Eisenbahnräder  waren 
I  aus  gewühnlichem  Gusseisen,  ab  Spei- 
I  chenrader,  in   einem  StQck  gi^fossen^ 

in  Oesterreich  gelan<^ten  jedoch  solclie 
.  Käder  nur  auf  den  alten  Pferdebahnen 
I  und  fär  Bahnwagen  in  Verwendung,  die 

mit  den   ersteti  Encomotiv-Eisenl->ah:i\\  a- 

i  gen  importirten  Räder  waren  bereits  mit 
!  schmiedeeisernen  Speichen  und  Radreifen 

verseilen.  Durch  lange  /'  Iiis  .Nüfte 
der  Siebziger-Jahre,  war  das  ^»peichenrad 
mit  Kranz  und  Speichen  atis  Flacheisen 
und  gusseisenier  Nabe  [Losh-Rad]  das 
beliebteste  Rad,  welche«  auch  in  den 
meisten  grossen  Werken  Oesterreichs 
erzeugt  wurde;  nachdem  jedoch  aus 
dem  Auslande  mehr  und  mehr  Kadsteme 
mit  geschweisster  Nabe  eingeftihrt  wur- 
den, so  gingen  auch  die  österreiclnsclien 
Werke  auf  die  Erzeugung  geschweisster 
Radsteme  über.  Wiederholt  wurden 
Versuche  gemacht,  die  schmiedeeisernen 

j  Speichenräder  durch  Scheibenräder  glei- 
cher Qualität  zu  ersetzen,  und  verschie- 
dene Eneugungsarteit  angewendet,  unter 
welchen     besonders     das  Wickclrad 

,  von  Krupp  und  das  Walzscheibenrad 
von  Bochum  grosse  Verbreitung  fanden. 
Durch  diese  ausl.lndisclie  Concurrenz 
gedrängt,  begannen  aucli  die  inländischen 
Werke  sich  auf  die  Erzeugung  von 
Scheibenrädern  aus  Flusseisen  zu  ver- 
legen, und  es  ist  liuieii  gelungeti,  in 
neuester  Zeit  solche  Radscheiben  zu  er* 
zeugen,     welche    allen  Anforderungen 

I  entsprechen. 

I       Nehst  dem  eisernen  Rade  wurden 

auch  Radscheiben  aus  Hnlz  und  Papier 
1  angefertigt.    Die    hölzernen    Räder  in 
Nachbildung    der  Sprossenwagenräder 
[Speichenräder]    wurden    bereits   in  der 
I  ersten  Zeit  des  Eisenbahnbetriebes  ver- 
•  wendet,  konnten  aber  ffir  die  Dauer  den 
.\nforderungen    nicht    t^eniigen.  Besser 
bewährten  sich  die  Blockräder  von  Busse, 
i  welche  im  Jahre  1844  bei  der  Leipzig- 
Dresdener     Bahn     eingeführt  wurden. 
I  Nach  mehrfachen  Verbesserungen  wurde 
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ein  sehr  p^utes  Blockrad  in  Kn^^land  er- 
zeugt und  auch  in  Deutschland  aus- 
geführt. Diese  Holzräder  sind  sehr 
dauerhaft  und  unterliegen  nicht  den 
Vibrationen  wie  die  eisernen  Räder, 
weshalb  sie  auch  geräuschloser  laufen. 
In  Oesterreich  kommen  dievelben  nur 
verein/.eU  bei  Salonwai^en  vor. 

Von  ähnlicher  Cunstructiun  sind  die 
Papierrilder,  bei  welchen  nur  an  Stelle 
der  Holzse<;mentscheibe  eine  aus  zahl- 
reichen Pappendeckelschichten  bestehende 
Scheibe  ver- 
wendet  wird, 
welche  bei  An- 
wendung eines 
Klebestort'es  \in- 
ter  sehr  hohem 
Druck  zusam- 
mentrepresstist. 
Man  erzielte  mit 
diesen  Rädern, 
welche  bei  Van 
der  Zypen  in 
Deutz  et/eu^t 

wurden,  in 

Deutschland 
gute  Resultate. 
Als  im  Jahre 
1SS5  der  Ver- 
such gemacht 
wurde,  diese 
Rüder  auch  in 
Oesterreich  ein- 
zuführen und 
ein  dreiachsiger 
Salonwagen  der  k.  k 


Abb.  SMw 


Ciusseisenrad  kein  besonderes  Vertrauen 
gewinnen.  Amerika»  das  Land  des  Guss- 
eisens, war  infolge  seines  vorzüglichen 

Materials  in  der  Lage,  die  Rüder  mit 
Vortl>eil  aus  Gusseisen  zu  erzeugen;  da- 
bei gewann  die  Erzeugung  von  Hartguss 
[Coquilienguss]  in  Amerika  immer  mehr 
Anwendnn«;,  wühreiul  iiit.si.lhe  in  Europa 
noch  nahezu  unbckiumt.  war.  Der  Co- 
quilienguss eignet  sich  ganz  besondert 
für  Räder,  weil  diese  einen  zähen  weichen 
Körper  und  eine  harte  Lauttläche  er- 
fordern. In  rieh* 
titjer  Erkennt- 
nis dieses  Um- 
sUmdes  begann 
im  Jahre  1854 

Abraham 
öanz  in  Ofen 
die  Herstellung 
von  Schalen- 

gussrädem. 
Durch  ^ründli- 
cl>c  !''.ichkcnnt- 
nihuiid  \'erwen- 
dung  von  vor- 
zUglichem  un- 
garischem Holz- 
kohleneisen ge> 
lang  es  demsel- 
ben   ein  Rad 

herzustellen, 
welches  fest  und 
dauerhaft  war. 
Die  vielen  com» 
misstonellenEr- 


AM>.  SI6».   Zof-  lind  St<Hi«varrlchtuni;  voa  R.  Piacber 

villi  Rtisslcrvtamiu.  [l"*«.] 


Staatsbahnen  mit 
solchen  Rädern  versehen  wurde,  ereignete 

sich  der  Unfall,  dass  eines  dieser  Räder 
während  der  Fahrt  total  zerbrach,  «iUick- 
lichcrweise  ohne  weitere  böse  Folgen. 
Dieser  L'insJand  bereitete  der  Anwendung 
von  Papierrädem  in  Oesterreich  ein  jähes 
Ende. 

Nebet  den  Ridem  mit  aufgezogenen 

Radreifen  sind  noch  die  aus  eine  in  Stück 
erzeugten  Räder  zu  erwähnen.  Diese 
Räder,  zu  welchen  auch  die  allerersten 
gegossenen  Speichenräder  zu  zählen  sind, 
werden  aus  Gusseisen  oder  Guss-Stahl 
erzeugt.  Die  ältesten  gusseisemen  Räder 
waren  an  der  Lauffläche  zu  weich  und 
war  besonders  die  Speichenform  un- 
günstig gewählt,  es  konnte  daher  das 


probungen  dieser  Räder  ergaben  beach- 
tenswerthe  gute  Resultate;  es  erfolgten 
Probe- Bestellungen  von  der  österreichi- 
schen Staatsbahn  und  Südbahii,  und  die 
Theissbahn  bezog  bereits  im  Jahre  1H57 
eine  flösse  .Anzahl  .solcher  Räder. 

Noch  hatte  das  .Schalent^ussrad  manche 
.Mängel,  welche  eine  rasche  Abnützung 
und  viele  Ersätze  zur  Folge  hatten.  Die 
Firma  (^anz  i't  ("o.  f.ind  sich  daher  ver- 
anlasst, eingehende  Studien  über  die  vor- 
kommenden Gebrechen  zu  machen,  die 
schadhaften  Räder  genau  zu  vnitersuchen 
und  die  Ursachen  der  Mängel  zu  er- 
gründen. Dies  führte  dann  auch  zu  mdhr» 
fachen  Wrbesserunnen  in  der  Erzeugung 
und  in  der  Form  der  Räder,  welche 
einen  entschiedenen  Erfolg  hatten.  Im 
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Jahre  iSfx)  i^'mrr  tla«  Ktabllssement  an 
eine  Actien-GcscUschaft  über,  welche  mit 
den  bewahrten  Kräften  die  Venrollkomm- 
nnno-  ihrer  bereits  einen  vorzüglichen 
kut  erlangten  Fabrikate  tortsetzte.  Den 
Leistungen  dieser  Firm&  ist  es  in  erster 
'Linie  zuzuschreiben,  dnss  dn?  Schalen- 
l^sraU  eiu  specißsch  österreichisches 
Erzeugnis  wurde,  und  dass  die  Oster> 
reichischen  Rahncn  vnn  demselben  reich- 
lichen Gebrauch  machten.  Bis  in  das 
letzte  Decenntum  war  es  bei  ditt«n  so 
ziemlich  allgemein  flhlidi.  die  (KUer- 
wagenohne  Bremse  mitüchaiengussrädern 
zu  versehen.  Wenn  auch  die  Firma 
Ganz  &  ("■'>.  die  erste  Stelluncr  unter 
den  Scbalenguss-Fabrikanten  einnimmt,  so 
waren  doch  auch  andere  Firmen,  welche 
ganz  Vorzügliches  leisteten,  so  Gruson 
in  Magdeburg  und  das  gräflich  Andrässy- 
sche  Eisenwerk  Demfi  in  Ungarn,  ins* 
besonders  war  letzteres  stark  an  den 
Lieferungen  für  Oesterreich -Ungarn  be- 
theiligt und  verdienen  dessen  Leistungen 
unisuiiiehr  Anerkennung,  als  die  Fabriks- 
anlagen nie  die  Ausdehnung  der  Ganz- 
schen  erlangten. 

Obwohl  bei  der  grossen  Anzahl  der 
im  Betrieb  betindlichen  Schalengussräder 
Betriebsanstände  und  -Unfälle  in  ver^ 
schwindender  Anzahl  vorkamen,  so  be- 
stand doch  stets  ein  gewisses  Misstrauen, 
diese  Räder  ftar  schnell  fahrende 
Züge  zuzulassen,  weshalb  sie  von  den 
Personenzügen  ausgeschlossen  waren. 
Ausserdem  wagte  man  es  nicht,  diese 
Räder  zu  bremsen.  Die  Erhöhung  der 
Radbelastung  bei  Guterwagen  hatte  zur 
Folge,  dass  die  Verwendung  der  Schalen- 
gtwsrflder  in  den  letzten  Jahren  «tauüim 
und  auch  für  (iüterwagen  ohne  Bremse 
.Scheibenräder  mit  Radreifen  aus  Fluss- 
Stahl  bevorzugt  wurden.  Die  Ausstellung 
in  Clhicago  im  j.ibre  1*^03  Intt  den 
Eisenbahn-Faeluiiauuciu  Citle^enheit, sich 
in  Amerika  zu  überzeugen,  dass  das  ge- 
gossene I?ad  df>rt  illirenjein  auch  »mter 
Hremswagen  vcrueJulet  werde,  und  die 
Firma  Ganz  \  C<>.  verabsäumte  nicht, 
die  dortige  Fabricatioiis- Metliode  naeli 
Oesterreicli  zu  ül-iertr.i;,fen.  Die  genannte 
Firma  importirte  erst  amerikanische 
k;ider  naeh  (.)est(.  rreiel>  iiiul  l>egaiin 
auch    käJcr    nach    Griftin -System  in 


Leobersdorf  zu  erzeugen.  Diese  Räder 
gelangen  unter  gebremsten  Erzwagen 
der  k.  k.  {isterreichischen  Staatsbahnen 
probeweise  zur  Verwendung.  Ks  ist 
zu   erwarten,    dass    es  v«>raus.sic)it!icb 

I  gelingen  wird,  das  Griftinrad  zum  würdi- 
gen   \.iehff)lgLr     des  •'^chalengussrades 

j  nicht  nur  in  Oesterreich,  sondern  auch 
in  ganz  Europa  zu  machen. 

Die    ältere  Methode,    die  Radreifen 

I  zu  erzeugen,  bestand  darin,  dass  gerade 

I  Stabe  vom  Profil  der  Radi«ifen  gewalzt 
und  auf  bestimmte  Längen  abgeschnitten, 
sodann   zu  einem  Hinge  gebogen  und 

I  verschweisst  wurden. 

Diese  für  .Scbmic Jeeisen  ant;;eu  cnJeti.- 
I  .Methode  wurde  bereits  in  den  Sechziger- 
I  Jahren  verlassen,  indem  man  begann,  aus 
einem  Klüt/,  einen  King  auszuschmieden, 
j  und  diesen  sodaim  auf  das  Profil  auszuwal- 
I  zen.  Mit  Begmn  der  Fluss^Stahl-Erzeugung 
;  Ende  der   Sechziger -Jahre   wurde  aus- 
schliesslich dieser  oder  Tiegelguss-Stahl 
zur  Radreifen-Fabrication  verwendet 
Die   Verbindung  der   Radreifen  mit 
1  dem  Radkränze  erfolgt  in  erster  Linie 
[  durch  warmes  Aufziehen.  Zur  weiteren 
Befestigung  wurden   bis  zu  Anfang  der 
I  Siebziger-Jahre  Nieten  oder  Schrauben 
I  verwendet.  Letzteren  gab  man  im  Rad- 
reifen   eine    conische   F'orm,    so  dass 
bei  dem  jeweiligen  Abdrehen  des  Rad- 
reifens   keine   Lockerung   der  Sclu-au- 
;  ben  entstand.  Zur  Erzeuming  der  Schrau* 
I  ben  verwendete  man  alte  Radreifen,  um 
.  ein  mögHchst  gleichartiges  Material  im 
j  Radreifen  und   in  den  Schrauben  zu  er- 
halten. Durch  die  Schraubenbdlzen  oder 
Nictcn-Iiohrungen  wurde   der  Ivadreifen 
i  stellenweise   sehr   verschwächt  und  es 
ist    daher    erklärlieli,     dass  Querrisse 
grösstentheils  dureh  die  Schraubenlöcher 
erfolgten.   Man  trachtete  diesen  Mangd 
theilweise  dadurch  zu  vermeiden,  dass 
I  man  die  Sehraube  nicht  durch  den  gan- 
'  zen  Radreifen  gehen,   SDndern  nur  ein 
kurzes    .Stück    in     den   K'.ulreifen  ein- 
dringen   Hess.    Für    diese  Befestigung 
konnten  keine  Mutterschrauben  verwendet 
werden   und    das  Gewinde   musste  mit 
I  wenigen     Gängen    in    den  Radreifen 
I  geschnitten    werden.     Die  Haltbarkeit 
siilclicr    Schrauben     bei  Reifenbrüchcn 
war  eine  sehr   zweifelhatte,  umsomehr 
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als  die  Ausfllhning  schwer  zu  contro- 
liren  war.  Diese  verschiedenen  Mängel 
der  Schraubenbcfestimm^r  errcy;ten  Mitte 
der  Siebziger-Jahre  das  fiedürfnis  nach 
etwas  Besserem,  und  das  Schla<fwort 
»continuirliche  Kadreiteii-Ücfestigungt  be- 
schäftigte die  Erfinder.  Von  den  ver* 
schiedeiien,  zur  Ausfühnuig  <^elan;;ten 
Radreilen-betcbtigungen  ist  die  Spreng- 
ring •  Befestigung '  von  Gluck  und 
( :  u  r  a  n  t  in  Oesterreich  am  meisten  ver- 
breitet. 

e)  Achslager, 

Einer  der  wichtigsten  Bestandtheile 
des  Wagens  ist  das  Achslager  und  die 
Schmiervorrichtung,  weil  diese  Theile 
im  ZusaniuK  nhang  mit  dem  Schmicr- 
material  bedeutende  Ausgaben  der  Bahnen 
in  Anspruch  nehmen  und  den  wcsent- 
lichäten  Eintluss  aut  die  Iklastung  der 
ZOge  und  die  Leistung  der  Zugicraft 
ausülKii.  Ks  war  daher  s:.it  Restehen 
der  Eisenbahnen  ein  turtwahrendes  Be- 
streben, einerseits  gutes  und  billiges 
Schmiermaterial  herzustellen,  anderer- 
seit«  entsprechende  Lager  hietür  zu 
construiren.  Lagerconstructionen  und 
Schmiermaterial  stehen  daher  in  engem 
Zusammenliange  und  waren  auch  stets 
von  localen  Verhältnissen  und  den  Be- 
zugsquellen   der    Materialien  abhängig. 

Mit  den  ersten  englischen  .Muster- 
wagen kamen  auch  die  Achslager  und 
das  Sehtniermateriale  derselben  nach 
Oesterreich.  Es  war  damals  die  Blooth- 
.sche  Palmöl  -  W  agcnschnuere  ziemlich 
allgemein  in  Anwendung,  eine  Mischung 
von  Palmöl,  Tal.,".  Soda  und  Wasser. 
Der  Bezug  dieses  Materials  aus  dem 
Auslande  wurde  jedoch  ehestens  ein- 
gestellt und  die  F.rzeugimg  im  Inlaiule 
begonnen,  wobei  verschiedene  Zusammen- 
setzungen versucht  wurden.  Eine  der 
gebrilucliüclistcn  war  eine  Mischung  von 
Ünschlitt,  Olivenöl  und  Schweinefett, 
welche  je  nach  der  Jahreszeit  in  ver- 
schiedenem Mi-^chungs Verhältnisse  ver- 
wendet wurde.  Die  Starrschmiere  war  bis 
zum  Jahre  l'^45  so  ziemlich  das  aus- 
schliessliche .Schmiennaterial  in  Oe^tel- 
reit  li.  Mit  der  EröfTnung  lier  siulr>stlicl)en 
Linie  der  k.   k.   Staatsbahnen  gelangte 


auch  flüssiges  Schmiermaterial,  und  zwar 
Baumöl,  Küböl  und  eine   Mischung  v(m 
HarzOl  und  Baumöl   zur  Verwendung. 
'  Doch  blieb  die  Starrschmiere  lange  Zeit 
bevorzugt,  und  wurde  beispielsweise  der 
.  gesammtc  Wagenpark  der  ursprünglichen 
I  Ausrüstung  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn 
und    Kaiser    Franz    Josef  Mahn    in  den 

Jahren  iSC);  — 1.S70  mit  ätarrscfamier- 
lagern  geliefert,  welche  thdlweis«  noch 
gegenwärtig  im  Betriebe  sind. 

Im  Jahre  1861  wurden  von 
L.  Becker  auf  einer  Linie  der  Oester- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
die  ersten  \'ersuche  mit  .Ntineralöl 
lür  .-Vchsenschmierung  gemacht.  Nach 
mehreren  missglQckten  Experimenten  ge- 
lang es  endlich,  ein  brauchbares  Material 
zu  erzeugen,  mit  welchem  im  Jahre  1 862 


Abb.  317.  A«hrtagcr  4cr  FtoStbahn 
Pnc»-Laaa.  (iS|d.) 


noch  urnfangreichere  Versuche  gemacht 
wurden,     die    gleichfalls    ein  befriedi- 
gendes   Resultat    er;^aben,    so   dass  bei 
dieser    Bahn    die  .Mineralöl-Schmierung 
!  im   Jahre    1863    allgemein  eingeführt 
wurde.     Die  Schniierkosten   wunlen  da- 
I  durch   von  10  kr.  [C-M.J  auf  6  kr.  pro 
I  Zugsmeile  reducirt.    Die  nlchste  Oster- 

reicliisclie     Balui  ,     welclie     aus  diesen 
I  günstigen  Erfahrungen  Nutzen  zog  und 
I  in  umsichtiger  und  energischer  Weise 
j  ebenfalls  auf  die  Verwendung  des  Mineral- 
öls Uberging,  war  die  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  wdche  auch  die  Mineralöl-Schmie- 
rung für  Locomotiven  einführte.  Ihr  folgte 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Jahre 
1864  und  in  rascher  Folge  fand  die 
Mineralöl-Schmierung  immer  mehr  Ver- 
breitung, so  dass   im   Laufe   der  Sieb- 
,  ziger-Jahre  bereits  der  grösste  Thcil  der 
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österreichischen  Wagen  unii  der  meisten 
deutschen  Wagen   mit  Mineralöl   ge-  | 

schmiert  wurde. 

Die    in    Oesterreicl^   zuerst   einge-  i 
führte  Mineralöl-Schmierung  hat  einen  ! 

doppelten  Werth,  weil  nicht  nur  s£linn;t- 
liche  Bahnen  wesentliche  Materialerspar- 
nisse erzielten,  sondern  weil  g1eichzeiti}r 

die  Mineralöl-Industrie  in  ( iaiizien  da- 
durch einen  ungeahnten  Aufschwung  er- 
ziehe.    Im  Jahre   1872  betrug  bei  den  | 

österreichischen  Baiincu  der  Verbrauch 
an  Mincralschmieröl  bereits  mehr  als 
500.000  kff.  Seit  den  Acht/.jj^cr-Jahren 
ist  der  Verbrauch  an  .Mincralschmieröl 
ziemlich  gleichbleibend,  1500  f. 

Trotzdem  seit  Beginn  des  Eisenbahn- 
betriebes der  (lonstruction  der  Achslager 
stets  viel  S<»r^fall  zugewendet  und  die 
Schaffung  eines  idealen  La^rers  aufgestrebt 
wurde,  konnte  es  nicht  ^elin^ren,  Lager- 
tvpeti  herzustellen,  welche  dnic!;  b-.'son- 
Jltl-  \  or/üj^u  /ui  alleinigen  cill;;<,.:t;iciiicii 
Wrwendunfr  gelan-^ten;  es  luehrten  sich 
vielmehr  mit  jeder  Neuerung  und  mit  jeder 
Typcnändenuig  der  Wagen  auch  die 
Anzahl   der   verschiedenen    I.agertypen.  ' 

In   dem    Bestreben,    d  i--    h-.-'^U'  und 
öconomischeste  Schmieriiialci  lal  uiui  die 
hiet'Qr   geeignetsten    Lagertypen   zu  er- 
mitteln, hat  der  (.^esterreiehische  Ingenieur-  . 
Verein  im  Jahre  iHöb   einen  Preis  für  \ 
die  beste  geschichtlich-statisttsch-kritische  ' 
Darstellung  der  bei  Eisenbahnwagen  an- 
gewandten   i>chmicrvorrichtungen     und  | 
Schmiermittel    ausgeschrieben,    welcher  | 
dem    vi>rzüglieheii   Werke  V..  IIcii- 

s  i  n  g  e  r      von      Waldegg  zuerkannt 
wurde.    In  diesem    Werke   sind    141  | 
Lagertypen    der    BaV  kh    des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn- \'er Haltungen,   die  1 
.  im  Jahre  1870  bestanden,  dangestellt,  ] 
und   diese    Zahl    ist    mieh  keineswegs 
vollständig,  da  von  vielen  Buhnen  nur  , 
deren  wichtigste  Lagertypen  behandelt  | 
wurden.    W  enn   auch   das   lobliche  Be- 
streben des  Oesterreichischen  Ingenieur-  | 
Vereins,  und  die  mit  seltener  Sorgfalt  , 

und  Objektivität    behandelte  Darstellung 
des  um  das  Eisenbahnwesen  su  buch-  1 
verdienten  Autors  Heusinger  von  Waldegg  | 
gewiss  im  liojien  Citadc  erdilgreich  und 
nutzbringend   uar,   so  konnte  es  doch 
damals  nicht  gelingen,  unter  dem  vielen  , 


Guten  das  Beste  herauszutinden,  tuid  es 
blieb   die   Anzahl  der  Lagertypen  in 

steter  Zunalmic.  Dass  aucli  die  öster- 
reiclüschen  Bahnen  das  Ihrige  zur  reich- 
lichen Schaffung  von  Wagenlagertypen 
bci^ietr.igen  haben,  mag  daraus  ersehen 
\N  erden,  dass  dermalen  [1897]  im  Wagen« 
park  der  k.  k.  Staatsbalmen  allein  64  ver- 
schiedene Wagenlagertypen  im  Betriebe 
sind,  in  welche  Zahl  jedoch  solche  mit 
miwesentlichen  Ckmstructions-Differenzen 
und  bereits  cassirte  Typen  nicht  einbezogen 
sintl.  Die  Ursache  dieser  Mannigfaltigkeit 
lu^t  zunächst  in  der  verschiedenen 
Form  der  Achsen,  in  der  Verschieden- 
artigkeit des  Schmierniaterials,  in  der 
Form  und  Stellung  der  Achsgabeln  und 
Tragfedurn,  wlIlIu-  gewisse  Formen  der 
Lager  bedmgen  und  eine  Abweichung 
nur  mit  gru.ssen  Kosten  möglich  machen, 
und  in  dem  Umstände,  dass  die  Anzahl 
und  Dauer  der  I..(t;ei  ^clir  gros«  ist, 
uad  mehrere  Jahrzehnte  erlordcrhch  suiü, 
um  minder  zweckmässige  Typen  im 
Wi  -L  des  II  iiiialen  Ersatzes  verschwin- 
den /.u  lassen. 

Bei  dieser  Fülle  von  Lagertypen  ist 
es  U'  hl  nictit  möglich,  die  historische 
Entwiekluut;  derselben  genau  zu  ver- 
folgen, und  es  können  nur  wesentlichere 
Einzelheiten  hervorgehoben  werden. 

Die  Wagen  der  alten  Österreichischen 
Pferdebahnen  hatten  zwischen  den  RAdern 
situirte  Achshälse  und  direct  an  den 
Langträgern,  beziehungsweise  Achs- 
stöcken befestigte  Achslager.  Bei  der 
^erin^t  ii  I'".ihr:^e'^cliwindi^;keit  iien(lgtr  die 
Herstellung  der  Lager  aus  Gusseisen  ohne 
Lagerschale.  [Abb.  31 7-1 

Die  ältesten  \\'.t^enlager  der  I.oLt«- 
motivbahncn  waren  nicht  vollkommen  ge- 
schlossen, sondern  liessenden  Achsstummel 
auf  der  unteren  Seite  uder  .in  der  Stirnseite 
frei  [Abb.  3 1 S].  es  war  hiebei  die  Achse  der 
Verunreinigung  durch  Staub  und  Sand, 
und  den  WitterungseinHilssen  preisge- 
geben. Diese  für  Starrschmiere  einge- 
richteten Lager,  von  welchen  im  Jahre 
lS(i3  ant  den  Linien  der  Oesterreichischen 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  noch  176 
Stück  vorhanden  waren,  mussten  nach 
etwa  füntzelm  zurückgelegten  .Meüeii 
bereits  nachgeschmiert  werden.  Es  wurden 
daher  gleich  vom  Anfang  an  diese  Typen 
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nicht  mehr  weiter  gebaut,  sondern  Lager  auch  die  verschiedenen  Constructionen. 

mit  geschlossenen  Untertheilen  und  Vor-  Für  die  Schmierung  von  oben  wtirde 

richtungen,  wdche  das  Schmieren  des  der  Hauptweräi   auf  entsprechend  (^e* 

Achsstummels  von  unten  ermöglichten,  formte  und  eingesetzte  Saugdochte,  auf 

oonstniirt.  Die  ftnfflstetreichisGlien  Bahnen  ^^cnUgcnd  grosse  Oelkanmiern  und  aui 

in  den  Jahren  1847 — 1854  ausgefllhrtcn  ^ruten  Verschluss  der  letzteren  gesehen. 

Lager  zeigen  bereits  wesentliche  Fort-  Solche  Lager  wurden  zuerst  im  Jahre 

schritte,  man  findet  bei  denselben  Ober-  1854  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

kammem  für  feste,  und  Unterkammem  ausgeführt  [Abb.  319.] 
für  flüssige  Schmiere,  in  letzteren  federnde         Es  ergab  sich  jedocli  Ivtld  da-^  Mc- 

Hobsschemel.    Desgleichen    wurden    zu  dürfnis,  das  abUiesscnde  Schnucimalerial 


Ahb,  31S.   Achalager  der  k.  k.  StMUlMbnen.  (i844-] 


dieser  Zeit  bereits  Dichtungsscheiben  von 

Leder  und  mit  Composition  ausg^;ossene 
Kotligusslager  ausgeführt. 

Man  kann  annehmen,  dass  in  diese 
Zeitperiode  der  f^rüsste  Fortschritt 
in  der  Lagcrconstructiou  fällt.  Die 
weiteren  Vei^esserungen  schlössen  sich 
so  ziemlich  an  diese  Grundformen 
an  und  waren  mehr  oder  weniger  nur 
eine  zweckentsprechendere  Ausbildung 
derselben.  Insofeme  Oelschniierunti  ver- 
wendet wurde,  waren  die  Ansichten  ge- 
tiieilt,  es  gab  Verfechter  des  Princips 
der  Schmienmir  mir  von  oben,  der 
Schmierung  nur  von  unten  und  der 
beiderseitigen    Schmierung,  denigemäss 


[1B54.] 

in  irgend  einer  Weise  nutzbar  zu  machen. 

Dies  führte  dazu,  dass  die  Unterkammern 
mit  Wolle,  Lindenspäiien  etc.  ausgefüllt 
wurden,  wodurch  einerseits  ein  Ver- 
schleudern des  Oeles  verhindert,  anderer- 
seits eine  Schmierung  auch  von  unten 
erreicht  wurde.  Diese  Lagertv-pen,  bei 
welchen  die  normale  Schmierung  mittels 
Saugdochtes  von  oben  und  eine  secundäre 
Schmierung  durch  das  Sto^fmaterial  des 
Untertheiles  erfolgt,  fanden  ziemlich  rasche 
Verbreitung  und  bildeten  Haupttypen  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  der  Carl 
Ludwig-Ralm,  der  ßöliinisclien  Westbahn, 
der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  [Abb.  320J 
u.  a.  Das  zweite  Princip,  das  der  Achsen- 
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schmicnintj  von  unten,  war  bei  den  öster- 
reichischen Bahnen  bereits  seit  dem  Jahre 
1846  in  Anwendung'.  Auf  den  sfldOst- 
liehen  Linien  der  k.  k.  Staatshahiien  ent- 
hielten die  Achshflchsen  des  ersten  Fahr- 
parkes [circa  2000  Lager]  im  Untertheile 
elastisclie  Schmierschemel,  welche  mit 
BaumwoUplüscl)  ühcrzorren  und  mitSaug* 
dochten  versehen  w.iren. 

Nachdem  die  flüssige  Schmierung  in 
Oesterreich  von  Anfan^j  an  besnndere 
BeaclUiuig  fand,  und  es  in  der  Natur 
dieser  Schmiemiittel  liegt,  durch  Saug^ 
Wirkung  der  Verwendung  zugeftlhTt  zu 


Abb.  930.  OtUagM'  te  Kslaar  Fnns 
Joterfiba.  |i4r3] 

werden,  so  wurden  auch  die  Achslager 
mit  Schmierung  von  unten  in  Ucsterrcicli 
besonders  gepflegt,  und  stammen  die 
darin  ;j;cinacliten  W-rbcsscnni-icn  <ir(>ssten- 
theils  aus  Oesterreich.  Eine  specitisch 
Österreichische  Lagertv-pe  ist  das  Paget- 
Lager,  welches,  im  Jahre  einge- 
führt, rasche  Verbreitung  fand  und  eine 
Haupttype  der  Staatseisenbahn-Gcsell- 
schaft  und  der  Kaiserin  Elisabeth*Bahn 

[Abb.  32  il  bildete. 

Das  l'aget- Lager  hat  gegenüber  den 
Siteren  Lagert\'pen  eine  bedeutende  Oel- 

ersparnis  er^^eben,  und  auch  sp.lter  bei 
der  Eintührung  des  Mineralschmierülcs 
sich  gut  bewahrt. 

\'crschiedeiic  Form-  und  niinensions- 
änderungcn  liatten  hauptsaclilich  den 
Zweck,  einen  möglichst  dichten  Abschluss 
zu  erzielen.  Besonders  reichlich  waren 
die  Vorrichtungen,  welche  die  Achse 
get;en  das  La<^erirehause  abzuschliessen 
hatten.  I'--  witrJ.eu  I  >ichtun<.;sschciben 
aus  Leder,  Hol/,   in  verschiedener 

Form  verwendet;   eine  der  alteren  und 


besseren     Dichtungsscheiben      ist  von 
j  L.  Becker  construirt  und  besteht  aus 
I  zwei  Halbscheiben,  welche  durch 
in  eine  Nuth  eingelegten  federnden  Stahl- 
draht zusammengezogen  und  an  die  Achse 
angepresst  werden.  Diese  Scheiben  werden 
gewöhnlich  aus  Linden-  oder  Pappelholz 
erzeugt.  Die  guten  Resultate  «Jic-ser  Dich- 
tungsscheiben,   welche   für   alle:  Lager- 
I  Systeme   angewendet   werden,  brachten 
besonders   in    den  Siebziger- Jahren  eine 
I  Unzahl   patentirter  Lagerschutzscheiben 
!  hervor,  welche  jedoch  meist  auf  dero- 
I  selben  FVincip  beruhten. 

Wenn  berücksichtigt  wird,    dass  bei 
den   Österreichischen    Bahnen     in  den 
Siebziger  -  Jahren     drei  Hauptgruppen 
von    Lagern    in     Verwendung  waren. 
Starrschmierlager,  Saugdochtschmierlager 
und  Paget-Lager,  und  dass  die  Starr- 
schmierlager  meist   auf  den  Aussterbe- 
etat gesetzt  wareir,   so  erklärt    es  sich, 
dass    weitere    Lagertypen    aus  einer 
I  Verschmelzung  der   vorgenannten  Tvpen 
!  hervorgegangen   sind.    Ks  wurde  gross- 
tentheils     die    Schmierung    von  unten 
'  beibehalten,   jedoch  die   etwas  primitive 
j  Well-    oder    Späne-Ausstopfung  durch 
!  federnde  Schmierpolster  mit  Saugtiochten 
ersetzt ;    dies  hatte  zur  Folge,  dass  der 
.  das  Paget-Lager  charakterisirende  doppelte 
I  Boden  wieder  durchbrochen  wurde,  um 
die  Saugdochte   der   Schmierpolstcr  in 
den  unteren  Oelraum  zu  führen.  Die 
I  Schmierbehälter  im  Lagerobertheil  wurden 
nur  für  Nothschmierung  angebracht.  Auf 
diesem    Principe   beruhen    die  meisten 
neueren  Lagertypen.  [Abb.  322.] 
I       W'eini  demnach  auch  in  Oesterreich 
zahlreiche  Lagertypen  bestehen,  so  haben 
sich  alle    doch    so    ziemlich   aus  den 
vorj^enannten  Grundtypen  entwickelt. 
Die  vielfach  entstandenen  und  wieder 
•  verschwundenen  oder  nur   in  massiger 
I  Anzahl  vorhandenen  Lager  von  oompli- 
cirtcr,  abenteuerlicher  Form,  mit  Scht'ipf- 
scheiben,  Pumpwerken,  rotirenden  Schmier- 
walzen etc.,  hatten  ihren  Ursprungs  grOssten- 
theils  im  .Auslande,  und  fanden  in  Oester» 
reich  nie  besonderen  Anwerth. 

Die  <2onstruction  und  das  Materiale  der 
Lagerfutter  hat  seit  Beginn  des  Eisen- 
bahn-Betriebes wenig  Aenderung;  erfahren  ; 
es  wurde  stets  Rothguss  und  Composi- 
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tion  verwendet,  deren  Qualität  sich  im 
Laufe  der  Zeit  ziemlich  gleich  geblieben 
ist,  ebenso  zeigt  sich  in  der  Anarbeitung 
wenig  Unterschied. 


Abb.  SU,  Vmf[aUV»gat.  (lflS&] 


f)  Tragfedem. 

DieTra^edem  waren  bereitstn  der  Vor- 

f  isenbahn/eit  bei  KutsclRii  verw  ciulct  und 
sind  von  diesen  auf  die  Eisenbahnwagen 
Ubergegangen.  Bei  den  alten  Pferd^wlm* 
wagen  findet  man  noch  die  damals  bei 
Kutschen  Übliche  sichelförmige  Feder  mit 
den  darüber  gelegten  Hängcriemen.  (Vgl. 
Abb.  323.]  Bei  den  Locomotivbaluicn 
war  dlcsL'  Anordnung  nicht  nu-Iir  moi^lich, 
weil  die  teste  Verbindung  der  vier  i.ager 
mit  dem  Rahmen  nicht  nur  Entgleisungen 
verursacht,  sondern  auch  eine  gleiche 
(jewichtsvertheilung  auf  die  einzelnen 
Rader  unmöglich  gemacht  hätte.  Man 
verband  daher  den  Kasten  mit  dem 
Kähmen  und  gab  die  elastische  Zwischen- 
lage zwischen  Lager  und  Rahmen.  Die 
Zusammensetzung  der  Tragfedem  aus 
einzelnen  Blättern  war  bereits  bekannt, 
man  hatte  deshalb  nurnöthig,  der  Feder 
die  richtige  Form  zu  geben.  .Auch  diese 
war  naheliegend,  nachdem  fOr  den  Stutz- 
punkt das  Lager  und  fftr  die  Trage- 
punkte die  Langträger  vorhanden  waren. 
Demgemäss  wurde  bei  den  iilteren  W  agen 
die  Feder  mittels  Ueherlegplatte  und 
Schrauben  mit  dem  Lager  verbunden 
iiiul  ihre  abgerundeten  Enden  in  guss- 
eiserne Gleitschuhe  eingelegt,  welche  mit 
den  LangtrSgem  verschraubt  waren. 
Diese  Anordnung  wurde  noch  bis  zum 
jähre  1870  vieltach  fUr  Guterwagen  an- 
gewendet, hatte  aber  den  Uebelstand,  dass 


]  das   freie  Spiel   der   I'edern   durch  die 
j  Reibung  in  den  Gleitschuhen  sehr  beein- 
1  trächtigt  ward.  Man  zog  es  daher  bereits 
i  zur   Zeit   des   Beginnes   des  Risenbalin- 
Wagenbaues  vor,   bei  besseren  Wagen 
die  Enden  der  Federn  in  Augen  zu  rollen 
und  mittels  Bolzen   und  Hängeeisen  mit 
am  Rahmen  befestigten  Consolen  zu  ver- 
binden. Bei  Personenwagen  werden  diese 
Gehänge  mittels  Schraubenmuttern  stell- 
bar gemacht.     In   den   Fünfziger- Jahren 
wurden  inehrKich  an  Stelle  der  Blatt-Trag- 
fcdern,  Voluttederu   angewendet,  indem 
man  vier   solche    l-edern  nebeneinander 
I  auf  einen  Schemel  stellte,  welcher  mit 
dem  Lagerobertheil  gelenidg  verbunden 
war;  auf  den  oberen  Enden  der  Federn 
ruhte  in  einem  Schuh  der  Langträger; 
diese  Construction  wurde  jedoch  bald 
[  wieder  verlassen.   Finc  wesentliche  Ver- 
besserung in  der  Erzeugung  der  Hlatt- 
tragfedem  wurde  Ende  der  Sechziger-Jahre 
I  durch  die  Herstellung   von  geripptem 
Federstahl  erzielt 


Abb.  s».  Aehdaccr  der  k.  k.  Stuttbahaca.  [iSm-} 

g)  Bremsen. 

Ebenso  wie  der  Strassenwagen  der 
Stammvater  des  Eisenbahnwagens  ist, 
I  ebenso  stammt  auch  die  Eisenbahnwagen- 
1  Bremse  von  der  Strassenwageii-Brerase 
ab.    Sieht  man  von  der  Starke  iler  Bc« 
'  standtlieile   und    der  durcli  das  Wagen- 
gerippe   bedungenen    strammeren  Ver- 
bindung ab,  so  ist  bei  den  Alteren  Fisen- 
bahnwa^en-nrenisen   nicht    viel  Neues 
gegenüber   den  Strassenwagen-Üremsen 
zu  finden.  Wahrend  man  beim  Strassen- 
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watTt^n  mit  einem  Antriebe  nur  die  Iv'aJer 
ciuei  iVclise  bremsen  kann,  lienüUtc  man 
bei  den  Eisenbahnwagen  üte  steife  Lage 
der  Achsen,  um  zwei  oJlt  drei  Rftder- 
paare  gleichzeitig  zu  brenistn,  und  versah 
vielfach  auch  jedes  Rad  mit  zwei  Brems- 
klötzen. Die  Bremse  M'di.te  alshald  den 
Gegenstand  eines  fachlichen  .Studiums; 
dazu  kamen  iH»ch  die  zahlreichen  WLi  tli- 
voHcn  Versuclic  und  I']\[icrimente,  welche 
zur  Hrmittluiig  der  Bremsvviderstände  und 
Bremswirkungen  gemacht  wurden,  so 
dass  bereits  in  den  Vierziger-Jahren  auf 
theoretischen  Grundlagen  construirte 
Bremsen  gebaut  wurden.  Eine  zahlreiche 
Menge  von  F.rfindur.Ljcn  befasste  sicli 
damit,  die  Bremswirkung  durch  Ver- 
minderung des  Reibungswiderslandes  in 
der  Spindel  zu  eyhulien  inu!  durch 
suitigung  des  todten  Ganges  zu  beschleu- 
nigen, letzteres  hauptsächh'ch  dadurch, 
dass  durch  selbstthätige  Sfuir-  nder 
Schaltvorrichtungcn  die  Anzahl  der  Kur- 
belumdrehungen beim  Oeffhen  der  Bremse 
beschränkt  wurd«..  Tn  vci>.<  Idcdviien 
Varianten  wurden  auch  Schrauben  mit 
verschiedener  Gangh&he  angewendet,  so 
dass  für  den  Leergang  die  ut<i>sc  StLi^ung, 
für  das  Festziehen  die  t^eringc  Steigung 
zur  Wirkung  kommt.  Alle  diese  Con- 
structionen  hatten  den  Mangel,  dass  die 
Kosten  der  Herstellung  luid  Instand- 
haltung in  keinem  gflnstigen  Verhaltnisse 
zum  erzielten  Erfolg  standen.  Die  meisten 
derartigen  Ausführungen  blieben  auf  die 
Sphäre  des  Erfinders  beschränkt  und  ver- 
schwanden mit  der  Zeit  wieder  vom 
Schauplatze. 

Nachdem  durch  die  Achsbelastung 
die  Grenze  der  bei  einem  Wagen  zu 
erzielenden  Bremswirkung  gegeben  ist, 
so  kann  eine  Erhöhung  der  Gesammt- 
bremswirkung  eines  Zuges  nur  durch 
Vermehrung  der  in  Wirksamkeit  tretenden 
Bremsen  erreicht  werden,  und  dies  be- 
dingte wieder  dne  Vermehrung  des 
Bremserpersonals.  Man  ersann  daher 
verschiedene  Einrichtungen,  durch  \\  eiche 
die  Bremsen  von  zwei  und  melir  Wagen 
von  einem  .Manne  bedient  werden  können. 
Obwohl  in  Oesterreich  aucli  verschiedene 
derartige  Zweiwagen- Biemsen  construirt 
wurden,  so  gelangten  dieselben  doch  nicht 
über  den  Versuch  hinaus,  weil  bei  Per- 


.sonenzfigen,    %\e!che    grö.sstentheils  ans 
Coupewagcu    zusammengestellt  waren, 
die  Bremsen  durch  die  Conducteure  ge- 
nügend besetzt  waren,  und  bei  Last/ui^en 
es  kaum  mogüch  war,  zusamn>enpabseude 
I  Wagen  dauernd  mitsammen  laufen  zu 
,  lassen.  Etwas  ausgedehntere  Anwendung 
fanden   solche  Systeme  in  Deutschland, 
und   sli   hier  nur  die  Exterbremse  er- 
wähnt, welche  im  Jalne  1S4-  in  I^avem 
eingeführt  wurde  und  aui  vielen  bayrischen 
I  Linien  bis  in  dieSielvi^er-Jahre  in  Betrieb 
I  war.    Ikieits   hei   dieser  Bremse  wurde 
die  Menschenkraft  wenigstens  theilwcise 
I  durch  ein  Gewicht  ersetzt,  da  man  er- 
kannte, dass  für  gmssc  und  rasche  Brems- 
I  Wirkungen  die  Menschenkraft  allein  nicht 
I  genügt    Es  war  demnach  das  Bestreben 
der  (  jinstructi  ni  e  dahin  gerichtet,  andere 
'  Krätte    dienstbar  zu   machen.  Solche 
I  Kräfte  fanden  sich  in  Gewichten,  Federn, 
Friclion  zwischen  Ritdern  und  S^hieiun, 
W  asser,  Luft,  Dampf,  Elektricität  und 
'  indirect  in  der  Bufferpressung.   Eine  der 
rdti  sttn   ( !i>nstructi(inen    bei  Lilit    auf  der 
\  erwenduug  starker  Federn,  welche  durch 
irgend  einen  Ausschalt-Mechanismus  zur 
Wirksamkeit  gelangten.  Solche  S\steme 
I  wurden    in   den   Vierziger-Jahren  von 
t  Cream  er  in  Amerika,  tn  den  Fflnfziger- 
J.dnen  von  Newa  11  in  England  ausge- 
I  tührt,  fanden  jedoch  auf  dem  Continente 
I  wenig  Nachahmung.  Das  Bestreben,  die 
I  Pressung  der  Baffer  als  Bremskraft  aus- 
I  zunUtzen,  führte  auch  in  Oesterreich  zu 
I  mehreren   wohldin'chdachten  Construc- 
'  tionen.    So  wurde  bereits  im  Jahre  1  S54 
I  eine  Bufiferbremse  von  Riener  in  Graz 
j  ausgeführt  und  später  auf  dem  Semme- 
1  ring  in  Betrieb  genommen,  ohne  jedoch 
I  einen    dauernden  Erfolg    zu  erringen. 
I  Auch  mehrere  ähnliche  spätere  Projecte 
konnten   nicht   zu  allgemeinerer  Aus- 
j  führung  gelangen. 

Nachdem  von  H  e  b  e  r  1  e  i  n  bereits  im 
I  Jahre  1855  Versuche  mit  Frictions- 
!  bremsen  gemacht  wurden,  gelangte  diese 
Bremse  in  den  Sechziger-Jahren  in  Salz- 
burg zur  weiteren  Erprobung,  und  wurde 
im  Laute  der  Jahre  mehrfachen  Ver- 
besserungen unterzogen.  Das  I'rincip 
dieser  Bremse  besteht  darin,  dass  eine 
auf  der.Vchse  testsitzende  Frictionsscheibe 
eine  zweite  solche  Scheibe  in  Dreliuug 
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versetzt  und  durch  diese  eine  Kette  auf- 
wickelt, welche  das  Anziehen  des  Brems- 
ge&tän<>es  bewirkt.  Je  nach  der  Stärke 
der  Pressung  zwischen  den  Frictions- 
scheiben  nimmt  die  Intensität  dir  Rrems- 
wirkunjr  zu  oder  ab.  Diese  Acnderung 
in  der  Pressung  erfolgt  dadurch,  dass 
das  Frictionsrad,  in  Hrnifjeeiscn  bcs«.  üb- 
lich, mittels  Hebel-  oder  Zugstangen  Vor- 
richtungen beliebig  angepresst  werden 
kann.  Um  jedoch  diese  Bremse  von 
einem  Wagen  oder  von  der  Locoraotive 
aus  als  Gruppenbremae  fttr  eine  Reihe 
von  Wagen  oder  einen  ganzen  Zug  ver- 
wenden zu  können,  wurde  ähnlich  wie 
bei  der  Exterbremse  eine  Leine  über 
den  Zug  gelegt,  welche  —  Ober  Rollen 
laufend  —  das  Gestänge,  mit  welchem 
die  Fnctionsrolle  in  Verbindiing  iwar,  in 
Bewegung  setzte  und  so  die  Frictions- 
rollen  zum  Eingritl  brachte. 

Eine  ahnliche  Bremse  wurde  Mitte 
der  Siebziger-Jahre  von  L.  Becker  con- 
struirt  und  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  an  einer  grösseren  Anzahl  von 
Wagen   auscjefnhrt.    Bei  dieser  Bremse 
wurden  die  Radreifen  als  FrictionsroUen 
benfltzt,  die  Bremswelle  war  parallel  zu 
der  R:idachse  in  Hrin^^eeisen  aufgehängt 
und  trug  gegenüber  den  Radreifen  Fric- 
tionsroUen, Ober  welche  ein  mit  Eisen 
anin'rter   HoIziin<i   j^elet^t    war.  Durch 
Senken  der  Bremswelle  wurde  der  Holz- 
ring von  dem  Radreifen  in  Drehung  ver- 
setzt, welcher  die  FrictionsroUen  und  mit 
diesen  die  Welle  in  Bewegung  setzte,  i 
Hiedurch  wurde  auf  letzterer  eine  Kette 
aufgewickelt,  welche  die  Bremse  anzog.  ! 
Sobald    die  Bremse    festgezogen  war,  j 
blieben  die  Frictionsrollen  stehen   und  i 
der  Ring  drehte  sich  leer  um  dieselben. 
Durch  Heben  der  Welle  kam  der  Rad- 
reifen und  der  Frictionsring  ausser  Be- 
rOhrung  und  die  Bremse   löste  sich  von  \ 
selbst.    Um  diese  Bremse  als  Cnippen- 
bremse  zu   benützen,   wurde  unter  dem 
Wagen  eine  Kette  geführt,  durch  deren  | 
Spannung  die   Frictionswellen    gehoben  ; 
wurden;  diese  Ketten  wurden  von  Wagen 
SU  Wagen  fiber  zwei  gelenkig  verbundene  j 
Kuppclstan^^en    i,afillirt,    welcbe    an  den 
Charniettudtii  iiiitK'uUen  versehen  \s  aren. 
Dadurch  war  es  möglich,  eine  grössere 
Anzahl  Wagen»  beziehungsweise  deren 


I  Bremsen  mitsammen  zn  verbinden,  ohne 
i  einen  empfindlichen  todten  Gang  in  der 
I  Kette  zu  erlangen.  Wenn  auch  bei  guter 
j  Instandhaltung  und  .sorgfältiger  Bedienung 
'  diese  Bremse  sowie  die  Heberleinbretn^e 
I  recht  gute  Resultate  ei;^aben,  so  waren 
I  dieselben  doch  noch  weit  von  dem  Ziele 
ikr  W'nnsche  entfernt,  und  man  könnte 
die  günstigen  Kesullaic  gcwissenaassen 
I  erzwungene  Erfolge  nennen. 

Allgemeines  Aufsehen  in  den  Fach- 
kreisen erregten  Anfangs  der  Siebziger- 
I  Jahre   die   Berichte    über   die  Erfolge, 
welche  in  Aineiika  die  Luftdruckbremae 
von  W  e  s  t  i  II  g  h  o  u  s  e  erzielte. 

Obwohl  schon  im  Jahre  1854  von 
Andrand  die  Verwendung  comprimirter 
Luft  als  Bremskraft  angeregt  wurde,  so 
gelangte  doch  erst  circa  1866  eine  Luft- 
druckbremse von  Ken  da  11  in  England 
zur  Ausführung.  Bei  dieser  Bremse  wurden 
tndirere  LofttMmpea  mittels  Riemen  von 
der  Wagenachse  aus  betrieben,  welche 
die  Luft  in  Reservoirs  comprimirten. 
Durch  Ventile  konnte  die  comprimirte 
Luft  von  diesen  Reservoirs  in  die  Brems- 
cylinder  gelassen  und  durch  diese  die 
Bremsgestänge  in  Thfitigkeit  gesetzt 
werden.  Durch  eine  längs  der  Wagen 
geführte  und  zwischen  denselben  ge- 
kuppelte Rohrldtung  waren  die  Brems- 
cylinder  der  einzelnen  Wagen  verbunden. 
Dieser  Bremse  hafteten  aber  so  namhafte 
Mängel  an,  dass  sie  ebenso  wie  die 
!  leberlein-  und  Beckerbreinse  nur  in 
beschränktem  Masse  zur  Ausführung  ge- 
langte, hauptsachlich  jedoch  wurde  sie  von 
der  viel  besseren  Westinghousebremse 
verdrängt.  Der  grosse  Vortheü,  welchen 
diese  Bremse  vor  der  Kendairschen  und 
allen  früheren  Bremssystemen  hat,  besteht 
darin,  dass  der  Locomotivfflhrer  dieselbe 
durch  einen  Handgriff  ohne  weitere  Kraft- 
anstrengung in  Thfttigkeit  setzen  kann, 
dass  dieselbe  auch  von  irgend  einem  Wagen 
aus  im  ganzen  Zuge  zur  Wirkung  ge- 
bracht werden  kann,  und  nicht  nur  rasch 
und  krTiftii;  simdern  aucli  scibstthätig  func- 
tioniri,  w  enu  eine  Störung  ni  d-jr  Luftleitung 
eintritt.  Ohne  auf  das  Wesen,  die  Ein- 
zelheiten dieser  Bremse,  für  welche  eine 
reiche  Literatur  besteht,  näher  einzugehen, 
sei  hier  nur  bemerkt,  dass  im  Gegensatz 
zur  Kendalibremse  die  g^nresste  Luft 
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nicht  durch  die  Rohrleituü^  in  die  Cvlinder 
gelangt,  wenn  gebremst  werden  soll, 
sondern  dass  umgfekehrt  die  in  den  Hilfs- 
behältern i  nthiltene  eomprimirte  I-uft  in 
die  Cylinder  übertritt,  sobald  der  Luft- 
druck üi  der  Rohrleitung;  vermiitdert  wird. 
Dies  wird  durch  Oeffncti  \nn  ILlhnen 
oder  Ventilen  in  der  Kohrleitung  bewirkt 
Darch  eine  automatisch  wirlcende  Dampf- 
Luftpumpe  auf  der  l.ncoinDti  ve  wird 
permanent  die  bestimmte  Luttpressung 
in  der  Leitunier  erhalten,  beziehungsweise 
nach  Gebrauch  erneuert.  So  ganz  ein- 
fach ist  die  Sache  allerdings  uicht,  und 
es  sind  sehr  sinnreiche  und  compHcirte 
MechaiiisuKii,  wilehe  die  vorerwähnte 
Wirkung  ermöglichen  \  insbesondere  sind 
die  Functionsventile,  durch  welche  der 
Lufteintritt  in  die  (Jylinder  utid  Hilfs- 
reservoirs  und  gleichzeitig  der  Luftaustritt 
bewirkt  wird,  Bestandtheile,  deren  genaue 
Kenntnis  ein  besonderes  Studium  erfordert. 

Gleichzeitig  mit  der  Luftdruckbremse 
wurde  in  England  auch  die  Luftsauge- 
bremse,  die  Vacuumbremse,  zuerst  von 
Smith  ausgeführt.  Diese  mächtige  Cun- 
currentin  der  I-uftdruckbremse,  ähnlich 
in  der  Wirkung;,  beruht  auf  dem  ent- 
gegengesetzten Princip.  Bei  der  Vacuum- 
bremse wird  eine  Luftleere  in  der  Rohr- 
leitung und  in  den  Cylindern  hergestellt, 
und  gelangt  hiebei  in  ktzlercn  der  natür- 
liche Luftdruck  zur  Wirkung.  Das  Vacuuni 
wird  erst  erzeugt,  wenn  die  Bremswir- 
kung eintreten  soll.  Der  wcseutliclivte 
Bcstandtheil  derselben  ist  dci  Kjceh>r, 
der  Dampfluftsauger,  welcher  auf  der 
Loconiotive  angebracht  ist.  Wird  dureli 
denselben  Dampf  gelassen,  so  sau>;t  er 
sehr  rasch  die  Luft  ans  der  Hohrleitung 
des  2:;tn7en  Zu^res  und  aus  den  einzelnen 
Vacuumcyliiideni. 

In  richtiger  Erkenntnis  der  Trag- 
weite, weiche  die  Rinführung  conti- 
nuiriicher  Brciusen  für  den  Verkehr  der 
schnellfahrenden  ZQge  haben  müsse, 
wendete  sich  das  Interesse  der  Fach- 
männer mit  grosser  Lebhaftigkeit  der 
Bremsirage  zu,  dieselbe  wurde  in  tecb- 
nisclicn  Zeitschriften  behandelt,  in  Fach- 
vereinen besprochen,  und  während  mau 
darOber  einig  war,  dass  continuirliche 
Bremsen  ein  Bedürfnis  seien,  theilte 
sich  das  Lager  in  Vertreter  der  selbbt- 


I  thätigen  und   nicht    selbstthatijjen  Sy- 
steme;   auch    in    den  österreichischen 
Fachkreisen  wurde  die  Bremsfrage  mit 
j  Lebhaft! i^keit   discutirt,   und   die  Fi<;en- 
1  bahn-Directionen    entsendeten  Delegirte 
I  nach  England  zum  Stadium  der  neuen 
I  Systeme.    Während  man  sich  in  Eisen- 
babukrciscn    in  wissenschaftUchen  De- 
batten erging,  erfasate  der  Chef  der 

Südbahnwerkstättc,  f.  Tlardv,  die  Sache 
vom  praktischen  Standpunkte,  er  brachte 
die '  S  m  i  t  hasche  Bremse  von  En  gl  and 
nach    Oesterreich,    c-r    verbesserte  die- 
selbe   durch  Einführung   der  Vacuum- 
I  cylinder  mit  Lederkappen,  der  Schlauch- 
kuppelungen und  sonstiger  Details  und 
j  war  Mitbegründer    und   Vertreter  der 
j  Vacuum  Brake  Company.    So  gelangte 
diese  Bremse  Kiuie  der  Siebziger-Jahre 
i  bei  der  Sildbahn  zur  Ausführung,  dort 
I  lernten   sie   andere  Bahnverwaltungen 
'  kennen    und    begannen    sie  versuchs- 
1  weise  einzuführen..  Doch  auch  die  Ver- 
treter der  Luftdruckbremsen  waren  nicht 
müssi^,  diesLs  System,  das  in  Deutsch- 
;  land  und  bVankreich  bereits  Boden  ge- 
I  fasst  hatte,  auch  in  Oesterreich  einzu- 
führen. Im  Jahre  18S2  richtete  die  k.  k. 
i  Dircction    für    Staatseisenbahn -Betrieb 
'  zwei  gleiche  Zü;;c   mit   Vacuum-  und 
mit  WestinghoLisehremse    ein    und  ver- 
anstaltete   parallele   Probefahrten  über 
die  Linien  der  Salzkammergut-Bahn,  an 
welchen    Vertreter    sämmtlicher  öster- 
reichischer   Hvihnen    theilnahmen.  Bei 
diesen  Fahrten  ergab  sich,  dass  auf  lau- 
gen Gefällsstrecken   die  Vacuumbremse 
viel    gleichmäs.siger   und  regelmä.ssiger 
functionirte  als  die  Westinghousebremse, 
und  es  dOrfte  der  Erfolg  dieser  Falirten 
gewesen   sein,   welcher  die  österreichi- 
j  sehen    Bahnen   für   die  Vacuumbremse 
I  gewann.     Einmal   in   grösserer  .Ntenge 
eingeführt,   war  es   für  .tiulere  Systeme 
schwer,  n(;ch  in  eine  ertolgreiche  Gon- 
I  currenz  zu  treten.    Im  Jahre  1885  war 
I  die  Vacuumbremse   bereits   bei  29  ver- 
schiedeneu Balnien  Uesterreich-Uugams 
I  eingeführt  und  an   IM4  Locomotiven, 
301.4  Bremswagen  und   1386  Feitunj,^??- 
I  wagen  angebracht,  im  Jahre  er- 
I  reichte  dieselbe  die  Zahl  von  3931  Lo- 
coinotiveii,  8733  Bremswagen  und  6^59 
I  Leitungswagen. 
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Bei  den  k.  k.  österreichischen  Staats-  1  wurde,    so   konnte   doch    die  einfache 

bahnen    wurden    auch    Vcrsuctie     mit  Hardyhremse  niclit  mehr  als  den  neuesten 

der  Carpenter- Luftdruckbremse  und  der  Luüdruckhrciiiicn    vollkommen  gleicb- 

KAiting'schen  VacuumbremBe,  jedoch  ohne  werthig  angesehen  werden.   In  richtiger 

dauernden  Erfnlo-,  {remacht.  Erkenntnis  dessen,    duss  die  nicht  auto- 

Die  Streitfrage,  ob  automatisch  uJt;r  i  matischen  Bremsen  in  der  ferneren  Zu- 

nicht  automatisch,  kam  jedoch  nicht  zur  |  kunft  doch  nicht  mehr  entsprechen  werden, 

Rulle,  die  bequeme  Handhabung,  die  nicht  '  wurde  seitens  der  ^'acuum  Brake  (Company 

übermässige  Eraptindlichkeit  gegen  kleine  die    Construction    eijier  selbstthätigea 

Gebrechen   und  die  geringen  Instand-  <  Vacuumbremse   in  Ang^nff  genommen. 


^4.  

haltungskosten  sprachen  sehr  zu  Gunsten 
der  Hardy^schen  Vacuumbremse,  woge- 
gen nicht  in  AhreJe  zu  stellen  war, 
dass  die  seibstthiitige  Wirkung  der  Luft- 
druckbremsen und  die  raschere  Wirkung 
der  neueren  Typen  dieses  Systems  nicht 
2u  unterschätzende  Vortheile  sind.  Es 
wurde  daher  neuerdings  in  den  Kreisen 
der  österreichischen  Bahnverwaltungen 
in  Erwägung  gezogen,  ob  die  einfache 
Hardybremse  den  Anforderungen  der 
Zukunft  noch  genügen  werde,  t>der  ob 
man  sich  entschliessen  milsse,  auf  eine 
automatische  Bremse  überzugehen.  W  enn 
auch  unter  dem  Drucke  der  Kosten  frage 
letzteres  BedOrfnis  noch  nicht  anericannt 


Abb.  iii.  Pcnoa«nwBg^«n  der 
Lini-Bod  vataer  Pf«nl«bibB.  (iSaS.] 


Bereits  im  Jahre  18S9  wurden  die  ersten 
Fahrbetriebsmittel  der  Bosna-Bahn  mit 
automatische!  Hardybremse  an><;efnhrt, 
des  Weiteren  wurde  der  ganze  Fahrpark 
dieser  Bahn  ftlr  die  automatische  Vacuum- 
bremse eingerichtet.  Der  wesentlichste 
Bestaodtheil  dieser  Bremse  ist  der  auf 
der  Locomotive  angebrachte,  äusserst 
sinnreiche  Combinations-Ejector,  in  wel- 
chem durch  die  einfache  Bewegung  eines 
Drehschiebers  die  verschiedenen  Phasen 
der  Bremsung  zur  Wirkung  gebracht 
werden  können.  Bei  ungebremster  Fahrt 
befindet  sich  in  den  Cylindem  beider- 
seits des  Kolbens  Luftleere.  Wird  nun 
Luft  in  die  Kohrleitung  eingelassen  oder 
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dringt  dieselbe,  z.  B.  durch  Reissen  eines 
Schlauches,  ein,  so  entsteht  sofort  hinter 
dem  Kolben  LuftUberdruck,  welcher  sich 
bis  zum  Atmosphärendruck  steigert. 
Der  Locomotivftlhrer  hat  es  vollkommen 
in  seiner  Hand,  die  Differenz  des  Luft- 
druckes vor  und  hinter  dem  Kolben,  mit- 
hin den  Hremsdruck  diirth  ilii-  Stellun|r 
des  Drehschiebers  zu  variiren.  Die  auto- 
matische Vacuumbremse  hat  mithin  nicht 
nur  die  Vorzüge  der  einfachen  Vacuum- 
bremse, sondern  auch  jene  der  übrigen 
automatischen  Bremsen.  Wenn  auch 
nur  nach  Sccimden  i^t  iiu  ssen,  ist  doch 
einige  Zeit  erforderlich,  bis  die  entleerte 
Rohrlcitimi;  und  die  Räume  in  den  Cy- 
lindem  mit  der  durch  den  Urehschieber 
eirtstrf'miciKicii  I.uft  gefüllt  w^rJcii. 
J.  Hardy  hat  deshalb  schnell  wirkende 
Ventile  construirt,  welche  an  jedem  Brems- 
wagen angebracht  sind.  Diese  Ventile 
sind  derart  eingerichtet,  dms  durch  eine 
momentane,  also  stossartig  eintretende, 
wenn  auch  j^cringe  Druckdifferenz  in 
der  Leitung  eine  Umstellung  dieser  Ven- 
tile und  damit  eine  Verbindung  des 
Cylinder-Untertheiles  mit  der  freien  I.uft 
bewirkt  wird*  wodurch  die  Bremswirkung 
plötzlich  eintritt.  Wenn  auch  die  auto- 
matische Vacuumbremse  durch  die  ver- 
schiedenen fein  construirten  Üestand- 
theile  sich  hinsichtlich  der  C-omplicirtheit 
den  Luftdruckbremsen  von  VVestinghouse, 
Schleifer  und  Carpenter  nähert,  so  sind  da- 
mit doch  auch  alle  jene  V'orzüge  erkauft, 
welche  den  letzteren  zugeschrieben  werden. 

Im  Jahre  1805  wurden  auf  Jer  Linie 
Wien-Gmünd  sehr  interessante  Vergleichs- 
versuche mit  Vacuumbremsen  angestellt, 
vnii  welchen  hier  nur  einige  Daten 
angeführt  sein  mOgen.  Der  Zug  be- 
stand aus  sieben  Wagen  mit  37  Achsen, 
hatte  eine  Länge  von  l}2  iit,  ein  (iewicht 
von  211  /  [exclusive  LocomotiveJ  und 
war  für  gewöhnliche  Vacuumbremse  sowie 
für  autuinatisclie  VaCttUmbremse  mit  und 
oluie  Sclincllvcntilen  eingericlitet.  Hei 
einer  ( leschwiiidigkeit  vun  72  km  hei 
Hegiiin  der  Bremsung,  gelangte  der 
Zug  /um  Slill.staiul  bei  einlaclKr  Va- 
cuumbremse in  42  Secutuieti,  bei  auto- 
matischer Vacuumbremse  in  31  Secunden, 
bei  letzterer  mit  Sclniel! veutilen  in  2j 
Secunden.    Die  enUipreehend  zurückge- 


legten Wege,  vom  Beginn  der  Bremmiij; 
bis   zum  Stillstand,  betrucren   580.  395, 
2H0  ni.    .Man  sieht,  dass  unter  gleichän 
Verhältnis  der  Zug  mit  schnell  wirito» 
den  WntiU  n  um  eine  Distanz  von  300  w 
früher  zum  Stehen  kam.    Bei  emcr  Gc* 
,  8chwindi$fkett  von  86  km  betrog  diese 
DilTeien/   bereits   400  ffi.      Je  geriniier 
.  die   Geschwindigkeit   der  Fahrt,  d«U) 
I  geringer  ist  auch  der  Unterschied  im 
Hremseffecte.    Auf  Gnind  dieser  R  v^' 
*  täte  hat  sich  die  k.  k.  Generai-DirectioQ 
I  der  Oesterreichischen  Staatsbahaen  vcr 
anlasst  gesehen,  zunächst  den  Luxuszug 
Wien-Carlsbad    mit   der  automatischen 
schnellwirkenden     Hardybremse  au«u- 
>  rüsten.     Noch   eine  weitere  sinnreicbe 
Hinrichtung    hat    f.    Hardy  getroffen, 
durch  welche  es  müglich  wird,  die  aut'> 
'  matische  Bremse  auch  einfach  wirlien 
zu  la'jsen.    Es  ist  dadurch  die  Möglich- 
■  keit  geboten,  solche  Wagen  nach  iküc- 
I  ben  mit  Wagen,  die  nur  flir  einfistche 
!  Bremse  eingerichtet  sind,  in  cinetn  Zr.^t 
zusammenzustellen.  —  Bis  zum  Jahre 
waten  in  Oesterreich  bereits  laa  Loav 
motiven  und  62  }  Wagen  für  die  auta- 
I  matische  Vacuumbremse  eingerichtet 
I       Die  Luftdruck-  and  Luftsaugbremsen 
,  sind  von  dem  Luftmotor  auf  der  Locl>- 
motive  und  von  der  geschlossenen  Lei- 
tung   abhängig,    und    deshalb    nur  filr 
Personenzüge  geeignet,   wogegen  deren 
Anwendung  für  Güterzüge  unüber<tiii'- 
,  bare  Hindernisse  entgegenstehen,  da 
j  nicht  möglich  ist,  dass  sämmtliche  GOter* 
wa^jen    Europas    für    ein  einheitliches 
I  Hremssystem  eingericlitet  werden.  Seibit 
(iruppenbremsen,  wie  die  Becker'sdie, 
kuniiteii     mir     bei     cincm     r^esLh.l' t^s^ 
,  neu  Güterzug- Verkehr,  wie  der  Kohlen- 
I  verkehr  auf  der  Nordbahn,  einigen  Weitii 

für  kurze  Zeit  hnden. 
I       Es  erübrigt  noch  die  Erwähnung  ^ 
'  Sc  h  m  i  duschen  Schraubenrad-Bremse,  eine 
Nachfolgerin  der  Heberleinbremse,  welch, 
in  Oesterreich  auf  der  Kremsthalbahn  ein- 
geführt wurde.  Obwohl  dieselbe  in  ihrer 
dernuili^en  AusAlhnmgr  mit   den  I.uft- 
tiruck-    und  Vacuumbremsen    nicht  ccm- 
currenzfäliig  ist,  so  ist  dieselbe  doch  in- 
sofeme  von  Interesse,  als  die  Adjgat*- 
die    .\chsendreiiung    als     Antrieb  ■i^' 
.  Bremse  zu  benützen,  sehr  siimreich  gi- 
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Personenwagen  der  Kaiser  FerJinands-Nordbahn.  (1839  ) 
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löst  ist.  B«i  dieser  Bremse  wird  durch  ' 

die  Frictionsrolleii  von  der  Achse  aus 
eine  Schraube  bewegt^  welche  in  ein 
Wurmrad  eingreift,  dieses  ül>erträt;t  ilie 
Bewetjunji  durch  Friction  zweier  Keib- 
scheibeti  nut'  die  KetteDtrommel  des  . 
Bremsgv -I  iML^es.  Die  Pressung  zwischen 
den  K'eibscheiben  ist  beliebig;  stellbar, 
wodurch  auch  ein  behebi^er  .Maximal- 
Hreinsdruck  einj^estellt  werden  kaiui. 
Durch  eine  Hebelcombination  ist  die 
ICinrichtun^  ^etrotVrn,  d,i>s  bei  einem 
bestimmteit  Breuisürucke  die  Frictions- 
rollen  automatisch  aus^elöHt  werden, 
woireiicn  das  Schraubenrad  das  selbst- 
thütige  Autgcheii  der  Bremse  hindert. 

Das  Lösen  der  Bremse  erfolgt  durch 
Aut"hebun;jj  der  Pressung  zwischen  den 
Keibscheiben ;  das  Einschalten  der  Bremse 
wird  dadurch  bewirkt,  dass  mittels  eines  ; 
Hebels  die  Friclionsscheibcn  zum  Hin- 
griff gebracht  werden.  Die  Bewegung 
der  Hebel  kann  entweder,  wie  bei  der 
Heberleinbremse,  mittels  einer  I.eine, 
oder  auf  pneumatischem  oder  elektri- 
schem Wei^e  erlolgen.  Die  Man^jel  aller 
Frictionsbremseii,  Empfindlichkeit  ^ej^en 
W'itterun^seinflibse  etc.,  sind  auch  bei 
diesem  System  nicht  ganzUch  bci>eitigt.  | 

Unsere  besten  Bremssysteme  Wörden  • 
kaimi  mt'j^lich  ;;ew<>rden  sein,  wenn  die- 
selben noch  mit  hüizemen  BreniäklöUeii  i 
arbeiten  mflssten.    Die   kurzen  Wege,  | 
welche  den  Bremsklötzen   ^^estattet  wer- 
den, der  momentane  grosse  Druck  und 
die  grosse  Umdrehungs-Geschwindigkeit  I 
der   Kader   verlangen   ein  widerstands- 
t'ähigeres  Materiale  als  Holz. 

Bis   in   die  Siebzi-^cr-Jalue   -^Liubte  , 
man,    dass    HdIz     das    einzig    richtige  I 
Materiale  für  nremskliHze   sei.    In  dem 
Beschluss  der  Münchner  Kisenbalmtech- 
niker  -  Versamitihm«^     voü      l.ihre     l  S6S 
heisst  es  unter  Anderem:     \'<in  tast  allen 
Bahnen  werden  Brcnisklölze  von  Tappel- 
holz  empfohlen.«   Als  man  allmühlich  ■ 
Versuche  mit  Bremsklritzen  aus  .SL-luniede- 
eiäen,    llart;;us.s,    Stahlguss,    Ciussci.sen  . 
machte,  gelangte  man  schlieKslich  zu  ; 
dem    K'csultate,    ilass    hailes  (iu>-'eisen 
dem  Zwecke  vullkummen  genüge  und  | 
auch  das   billigste  Materiale  sei.    Ks  i 
werden    dcmiiacJi    seit    circa    15  Jahren 
keine  Wagen  mit  hoUernen  BrcnisklOlzvn  , 


gebaut,  und  bei  alten  Wagen  diese  all- 
mählich durch  tiscrne  ersetzt. 

FUr  die  Unterbringung  des  die  Brau- 
sen bedienenden  Personals,  fOr  die  Coa- 

ducteure  und  Bremser,  war  in  der  ersKr 
Zeit  des  Eisenbahnbetriebes  sehr  «er..: 
vorgesehen«  Auf  den  ältesten  Cotipv- 
w  agen  findet  man  auf  dem  Dache  •:ar.;: 
frei  einen  kleinen  Sitz,  beinahe  ohrx 
Lehne,  zu  welchem  nur  einige  se'.ir 
schmale  und  hochgestellte  l-'nsstriiu 
führen,  u  ii.  ^  ,lche  damals  bei  KutSChcn 
und  Omnibussen  üblich  waren. 

Es  ist  ein  Verdienst  der  öster- 
reichischen Bahnen,  dass  diese  früher 
und  ausgiebiger  für  den  Schutz  der  Zu^;.«- 
begleiter  vorgesehen  hatten,  als  die 
•1  .luslandischen  Balivun,  iiisheson- 

ders  jene  Amerikas,  wo  in  dieser  Bezje 
hung  noch  wenig  Rücksicht  geObt  wirA 
In  den  seit  dem  Jahre  lS()2  bestehi.nJci. 
behtirdlichen  X'orschriften  über  die  Bau- 
art der  Fahrbetriebsmittel  för  öster- 
reichische Bahnen  ist  nur  mehr  die  .^  i- 
führunuj  von  gedeckten  I'Iateaux  uiiv; 
mindei>tens  von  drei  Seiten  geschlosstiicu 
Bremserhflttchen  gestattet. 


IL  Personenwagen. 

Der  Personenwagen  der  Linz-Bud- 

weiser  I'terdebahn  [.\bb.  w.u 
eine  auf  ein  lüsenbahnwagen-tiestcln 
in  Federn  <:eliäno;te  Strassenkutsche, 
und  .luch  die  Waffen  englischer  Tvpc 
schhjs.sen  sich  im  Kastenbau  nocli 
ganz  der  Hauart  der  damals  flblidien 
^trassenreisewa^en  an.  Letztere  W  '- 
^en.  welche  als  ein  Opfer  der  Ki>trn- 
bahnen  seit  Jahrzehnten  aus  dem  \t.T- 
kehre  verschwimden  sind  und  viellciclii 
nur  Vereinzelt  noch  als  Rarität  in  K'" 
misen  alter  Palais  »ich  hndeii.  warcr 
gans  achtbare  Leistungen  der  datna'iii'.ti 
Wagenbauer  und  dienten  den  Fa.seniMh:i- 
Wagenbauern  in  mancher  Uinsidit 
Vorbild.  Insbesonders  war  die  Fonn. 
Tolsterun;;  und  Tapezirung  der  S;t/.t 
und  Leimen,  die  Bauart  der  Seiteatiiiiii.'n< 
die  herablassbaren  Fenster  und  Vtwhäng* 
dies<.ii  W'a  •  .  itli  hnt,  auch  die  •■^n'" 
schlingen  beiderseits»    der  Coupähürea 
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Personenwagen  der  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  (1843.) 

i 


Abb.  }]5  a.   Wagen  I.  ClaMo  fttr  56  Pcnoncn. 


□□□□□□□□□□□□□□ 


Abb.  J2$b.   WagcD  U.  ClaMc  für  64  Perioncn. 
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Abb.  }2Sc.   Wagen  III.  Claisc  fUr  71  Pertonen. 
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Abb.  }3Sd.   Gruodrtii  eine«  Periooenwagcn*. 
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findet  man  noch  in  Eisenbahn \viitj,rii,  wii-  Kutschen  aus^^cstattct,  «gepolstert 
ebenso  wie  in  der  äusseren  Verschalung  i  und  mit  Tuch  Uberzogen  uitd  hatten 
die  Ktitschenforai  wenigstens  markirt  |  Glasfenster.  Die  Wagen  II.  Ciasse 
wurde.  Es  war  also  für  die  besseren  I  waren  liescheidener  gehalten,  dieselben 
Classen  der  Personenwagen  die  (Jrund-  enthielten  24  mit  Leder  überzogene 
läge  einer  ziemlich  soliden  Ausstattung  Sitzplätze,  jedoch  keine  Abdieilungs» 
bereits  vorhanden.  Pie  erste  .•XusrOstun^  wände,  dieselben  hatten  vorne  und  rück- 
der  Kaiser  l-'erdinands-Nordbahn  bestand  wärts  geschlossene  Stirnwände,  waren 
aus  66  Personenwagen.  (Abb.  324  a,  b,  auf  der  Seite  offen  und  nur  mit  Leder- 
c,  d.]  Die  Wagen  I.  Classe  enthielten  1  vorhängen  verschliessbar.  So  viel  An- 
drei Coup£s  mit  18  Sitzplätzen,  waren  |  nehmlichkeit  wurde  den  Passagieren  der 
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Wagen  III.  Classe  nicht  mehr  geboten. 
Diese  Wagen  hatten  keine  geschlossenen 
Stirnwände,  sondern  nur  ein  auf  Säulen 
ruhendes  Dach  und*  seitliche  Flachen; 
sie  enthielten  32  einfache  hölzerne  Sitze, 
'luidlich  gab  es  noch  ungedeckte  Wagen 
IV.  Classe. 

FOrdieWien-Gloggnitzer  Bahn  wurden 
im  Jahre  1842  115  Personenwagen  be- 
schaft't  [Abb.  "3253,  b,  c,  d],  dieselben 
waren  vierachsige  Durchgangswagen  mit 
Plateau-Aufgängen.  Die  Wagen  I.  Oasse 
hatten  56,  die 
11.  erlasse  04, 
die  III.  ('.lasse 

72  Sit/;ilätzc ; 
die  i.  und  11. 
Classe  hatten 
Clasfcüstcr.die 
Iii.  blasse  nur 
Piachen.  Die 

war  jener  der" 
Wagen  der 
Kaiser  Ferdi- 

nands-Nurd- 
bahn  ziemlich 
gleich. 

Nachdem 
man  bald  nach 
Bc-i^iiiii 

ersten  Eisen- 
bahn-Verkehrs 
zur  Uebcrzcu- 
gung  gelangte, 
dass  offene  oder  nur  theilweise  geschlos- 
.sciie  Wagen  dem  regelm;ls^i^on  \'crkclire 
nicht  genügen,  so  wurde  der  Uau  solcher 
Wagen  nicht  mehr  fortsetzt  und  man 
versah  auch  die  Wagen  II.  und  III.  CUsse 
mit  beweglichen  Fenstern. 

Die  Dimensionen  der  ältesten  Eisen- 
bahnwagen zeigen  zwar  sch<tn  eine 
wesentliche  Vergriisserung  gegenüber  den 
Strassenwagen,  waren  jedoch  nach  unseren 
heutigen  Anschauungen  nur  auf  das  Ndth- 
wendigste  beschränkt.  Besonders  genClg- 
■am  war  man  in  den  Hohendimensionen, 
welche  ein  aufrechtes  Stehen  selbst  Per- 
sonen mittlerer  Grösse  nicht  mehr  ge- 
statteten. Di^  durchschnittlichen  Ab- 
messungen eines  C.oupes  waren  im  Jahre 
1838:  Höhe  160,  Breite  175,  Länge 
1*6  m,  während  dieselben  im  Jahre  1868 


durcijschnittlich  betrugen:  Hübe  3"00, 
Breite  2  5,  Länge  i  S  m.  Es  entfiel 
demnach  für  einen  Passagier  II.  Clane 
im  Jahre  1838  ein  Luftraum  von  circa 
0'56  wl^  und  im  Jahre  1868  ein  solcher 
von  circa  11  m',  mithin  fand  nahecti 
eine  Verdoppelung  des  Rauminhaltes  pro 
Sitzplatz  statt.  Der  Wrgleich  der  .Skizzen 
[Abb.  326,  327  und  32S]  von  Personen- 
wagen aus  den  Jahren  iS  vH,  1868  und 
1898  zeigt  das  Verhältnis  der  Haupt- 
dimensionen  der  Personenwagen  aus  jenen 

Zeitperioden. 

Die  Einthei- 
lung  derOas- 
sen  hat  sich 
vom  Anbeginn 
des  Eisenbahn- 
Betriebes  bis 
in  die  Neuzeit 
so  ziemlich 
gleichmässig 
erhalten ;  die 
vierte  Wagen- 
classe  erfreute 
sich  jedoch  in 
Oesterreich  nie 
einer  besonde- 
ren Frequenz 
und  wurde  all- 
mählich gänz- 
lich aufgelas- 
sen. 

.•\ufdie  glei- 
che Wagen- 
breite entfetlen  drei  Sitze  I.  Classe,  oder 
vier  .Sitze  II.  Classe.  oder  fihif  Sit/c  III. 
Classe }  dieses  Verhältnis,  welches  bereits 
bei  den  ersten  Wagen  be^nd  imd  als  eine 
allgemeine  Norm  angenommen  ist«  ent- 
spricht auch  den  Übrigen  räumlichen 
Verhältnissen,  mit  Ausnahme  der  Hohe 
des  Wagens,  welche  durch  das  vorge- 
schriebene MaximalprotU  beschränkt  wird. 
Wahrend  ursprünglich  fllr  jede  Wagen- 
elasse  separate  Wagen  gebaut  wurden, 
ergab  sich  später  die  Nothwendigkeit» 
gemischte*  Wagen  zu  bauen,  und  insbe^ 
sondere  waren  es  die  Wagen  L  Classe, 
welche  wegen  ungenügender  Ausnützung 
seltener  gebaut  und  mehr  durch  gemischte 
[I.  und  II.  Classe]  ersetzt  wurden.  Eine 
aus  den  FUnfziger-Jahren  stammende  Er- 
höhung   der  Bequemlichkeit    war  die 
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Eintheilung  von  Halh-Coup6s,  welche 
sowohl  fOr  I.  als  II.  Classen  in  Anwen- 
dunj;  kamen.    [Abb.  329.] 

Die  Halb-Cuupcs  I.  Classe  wurden 
bereits  in  den  Fünfziger -Jahren  als 
.Schlaf-(  Ifuipcs  eiii}^erichtet,  indem  an 
der  Stirnwand  uniklappbare  Fussschetnel 
angebracht  wurden,  welche  in  mngd^;ter 
Stcllunix  eine  Verlän^crunti  des  hervor- 
gezogenen Sitze»  bildeten,  so  daSS  aus 


Koptkissen.  Eine  andere  .Anordnung 
bestand  darin,  dass  ein  vollständiges  Ruhe- 
bett senkrecht  gestellt  in  die  Rückwand 
des  Sitzes  eingelass«?n  war  und  in  Char- 
nieren  umgelegt  werden  konnte,  wobei 
es  über  zwei  gegenüber  stellende  Sitze 
zu  liegen  kam.  Diese  Anordnung  er- 
fordert eine  VeigrOsserung  des  Coup£s, 
beziehungsweise  die  Einschaltung  eines 
Zwischenraumes  zwischen   den  Coupd-s 


Rficklehne,  Sitqxilster  und  Schemel  ein  j  zur  Unterinringung  des  Ruhebettes.  Die 
ganz  bequemes  Ruhebett  gebildet  wurde.  |  Construction  dieser  versdiiedenen  mech» 

 i 


1 


1. 


■k  


Während  die  Halb-Coupte  I.  Qasse 

grrösstentheils  mit  Einrichtungen  zur  Um- 
gestaltung der  Sitze  in  Schlafstellen  ver- 
sehen waren,  bestanden  solche  bei  den 

Voll-Coupc's  I.  Classe  nur  vereinzelt. 
Grösstentheils  war  die  P2inrichtung  ge- 
troffen, dass  durch  aufklappbare  Arm- 
lehnen drei  neben  einander  betindliche 
Sitze  als  Schlafdivan  benützt  werden 
konnten ;  die  Verschiebbarkeit  der  .Sitz- 
polster gestattete  dann  noch  diese  Lager« 
Stätte  zu  verbreitern.  Es  wurden  auch  ver- 
schiedene Einrichtuntren  getrotUü,  um 
zwei  gegenüber  1  :  de  .Sitze  /  i  utier 
Lai^er«it;ttfe  zu  \crlniKleti,  lic^ondeis  da- 
durch, da^s  man  die  Sii/c  auf  ^^elenkige 
Füsse  stellte,  welche  eine  V'orbewegung 
imd  geringe  Xeitr'uiL:  der  .Sitze  ermr>g- 
Uchten;  gleichzeitig  war  auch  die  Kiick- 
lehne  beweglich  und  bildete  ein  bequemes 


ntschen  Efnriditungen  zur  Umwandlung 

von. Sitzplätzen  in  Schlafstellen  beschäftigte 
besonders  den  Wagenbau  Ende  der  Sech- 
ziger- und  Anfangs  der  Siebziger-Jahre. 
Es  waren  derartige  Einrichtungen  bei  den 
meisten  in  der  Ausstellung  im  Jahre  1873 
ausgestellten  Wagen  zu  finden.  Wenn  es 
auch  gelang,  mit  den  erwähnten  Einrich- 
tungen bequeme  Lagerstätten  herzustellen, 
so  konnten  dieselben  doch  noch  kein 
Bett  ersetzen. 

Die  ersten  Wagen  der  Wicn-(llogg- 
nitzcr  Bahn  boten  einen  grossen  l'assungs- 
raum  Ixi  relativ  geringem  Eigcnge- 
wiclit  und  hatten  alle  Vorzüge,  welche 
man  damals  für  einen  lebhaften  Local- 
verkehr  bei  nicht  zu  langer  Fahrdauer 
verlan<^te;  mau  fand  daher  die  Wahl 
dieser  Type  sehr  entsprechend  und  es 
muss  dieser  Beurtheilung  auch  heute 
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noch  beigestimmt  werden,  wenn  berück- 
sichtigt wird,  dass  dieselbe  im  Grossen 
und  (■aiizcti  die  Clrundtype  imsercr 
neuesten  I.Dcal/iij^wageii  geworden  ist. 
Es  war  daher  nahehegend,  dass  bei  der 
rieschaffung  der  Isihrhetriebsmittel  für 
die  nürdUchen  Staatsbahnhnien  in  den 
Jahren  1844— 1854  Type  der  Wien- 
^  «Inggnitzer  Bahn  beibehalten  wurde. 
Nachdem  diese  Wagen  bereits  für  längere 
Linien  bestimmt  waren,  konnte  man  dem 
Publicum  nicht  mehr  die  dichtgedrängten 
und  leichtgebaltenen  Sitzplätze  bieten, 
sondern  es  musste  Air  mehr  Raum  und 
Bequemlichkeit  vorgesehen  werden.  Ms 
wurden  demnach  die  Sitze  I.  und  II.  Classe 
gut  gepolstert  und  mit  hohen  gepolsterten 
Lehnen  versehen,  inshesonders  die  Sitze 
I.  Classe  wurden  mehrfach  in  F.intruil- 
form  hergestellt;  auch  die  Sitze  III.  C^lasse 
wurden  bequemer  geformt  und  mit  Lehnen 
versehen.  Die  Sitzreihen  wurden  paar- 
weise gegenüber  gestellt,  so  dass  Ab- 
theilungen  zu  zwei  oder  vier  Sitzen  ge- 
bildet wurden.  Fi\r  zwei  gegenüberliegende 
Sitze  wurde  eine  Länge  von  1*3  bis  17  m 
g^ährt  und  in  der  Breitenrichtung 
wurden  bei  I.  und  theilweise  II.  (Ilasse 
nur  drei  Sitze,  bei  III.  Classe  vier  Sitze 
[Abb.  33o|  angeordnet,  endlich  wurden 
die  Wagen  viel  lach  als  gemisclite  Wagen 
I.,  IL,  oder  I.,  IL,  III,,  oder  IL,  III.  Classe 
gebaut    und    durch    Scheidewände  in 


mehrere  Abtheilungen  getheilt.  [Abb.  331.] 
Bei  der  grösseren  Verzweigung  der  Eisen- 
hahnen und  Verlängerung  der  Linien 
kamen  jedoch  die  Mängel  dieser  Wagen 
immer  mehr  zur  Geltung.  .Snwuhl  für  das 
reisende  Publicum,  als  auch  für  den  Be- 
trieb erwiesen  sich  kleinere  Wagen  mit 
abgeschlossenen  Coupds  zweckmässiger, 
indem  sich  in  denselben  die  Reisenden 
gegenseitig  weniger  belästigten  und  für 
längere  Fahrten  bequemer  einrichten 
konnten;  umsnmehr,  als  damals  für  Be- 
heizung, gute  Beleuchtung,  Closets  etc. 
noch  nicht  vorgesehen  Mrar.  Man  baute 
daher  für  Hauptlinien  nur  inelir  ( loupe- 
wagen  und  verwendete  die  amerikanischen 
Wagen  für  den  Localverkehr,  in  welchem 
sie  vorzügliche  Dienste  leisteten,  und  wo  sie 
theilweise  heute  noch  Verwendung  linden. 
Mit  diesen  vorhandenen  vicrachsigen 
Wagen  wurde  der  Bedarf  auf  den  Local- 
strecken  der  -Siklbahn  und  Staatseisen- 
bahn-Gesellsehatt  durch  lange  Zeit  ge- 
deckt. Erst  im  Jahre  1873  ergab  sich 
das  Bedürfnis,  eine  Vermehrung  der  aus- 
schliesslich für  den  Localverkehr  be- 
stimmten Wagen  vorzunehmen.  Da  jedoch 
mittlerweile  der  Bau  zweiachsiger  Wagen 
wesentliche  Fortschritte  gemacht  hatte, 
wurden  die  amerikanischen  Wagen  nicht 
melir  vierachsig  mit  Dreligestellen  uder 
mit  Adams-.Xciisen,  sondern  etwas  kürzer 
und  zweiachsig  gebaut.   Es  war  dies 
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die  auf  der  SUdbahn  zuerst  und  bald 
darauf  auch  auf  der  Kaiserin  Elisabcth- 
^  Baiin  gebaute  I,ocalzujr-Typc  [Abb.  332J, 
welche  heute  iioch  als  solche  ^jebaut 
wird  und  neuester  Zeit  auch  für  die 
TViener  Stadtbahji  angenommen  wurde. 
[Abb.  333.]  Es  ist  wohl  selbstverständlich, 
d^utö  liier  nur  die  (lrundzüi;c  dc-r  Type  und 
die  Gcsaminteintheiluni;  in  Betracht  kom- 
men, und  dass  in  den  Details  im  Laufe  der 
Zeit  wesentliche  Acnderun<;en  statt^e- 
fiinden  haben. 

W  ahrend  die  an  die  Wagen  für  dea 
Localverkelu"  gcslcllleu  Aufurdcruugcn 
durch  die  Intercoiiimtinications-Waf^eD 
mit  .Mittelgang  zo  ziemlich  l>etriedigt 
wurden,  kuuutc     uicbt  su  leicht  geliugtoi. 


bildete  b«a^tt  vom  Anbeginn  des  speciel- 
len  Misenhahttwagen-Baues  eine  schwere 
Aufgabe,  deren  Li^sung  andauerndes  Stu- 
dium und  zahlreich  ;^^ig|[i|^he  in  An- 
spruch nahm. 

Die  Type  der  Wagen  selbst  war  für 
die  Einrichtung  der  Beheizungsanlagen 
von  nebensächlichem  Einflüsse,  weshalb^— 
mit  dein  Fortschritte  in  den  Behetzungs-^p^j 


Systemen  die  allmähUch  I 
selben  sowohl  bei  Coupe wagcu  a 
communica 
stattfand 

\'oü  wesentlicherer  Bede, 
Bauart  der  Wagen  war  die 

von  Closets  in  denselben. 
Der  UuuitüQd,  da*ti  bö 


fUr  die 
ngung 


den 


viel    hoher    gespannten  Auf",  irdcruti- 
gen  dcä  Ecruvcrkchrs  tbensu  rasch 
genfigen.  Die  alten  amerikamschen  Wa- 

;^cn  waren  litrcits  ;^anzlich  ;iiis  tUiii 
Fernverkehr  eliniinirt,  die  ut:ueren  Cuupe- 
wagen  waren  zwar  viel  besser,  aber 
es  <;ab  n'.^'li  <icmi>;  der  Wünsche,  wel- 
chen die  W'agencunstructeure  entspreclien 
sollten.  Es  war  besonders  die  Zeitperiode 

AdI.ih^s  ilcr  .SR-h/i>^ci -]  jhi  L,  111  \\  i'lctu:r 
man  mit  dem  gewöhnlichen  Cuupe- 
wagen  nicht  mehr  zufrieden  war  und 
t;>ich  i.  t\'i.  as  riK-iii  \  cr'iat)L;tL%  als  }iL-i.ruL-iiK- 
Sitzplätze,  wenn  sich  dieselben  auch  zu 
Schlafstellen  umgestalten  lassen.  Besoti' 
licr^  m  zw  Ii  MiiiML'htL-n  w  iti  cii  \"erbesse- 
rungen  nolhwendig,  m  Herstellung  einer 
entsprechenden  Beheizung  und  in  Anbrin- 
gung V'i:i  b^viii'.'iii  /iiL^änglichen  (_]h:»sfts, 
ihe  W  aggonbeheizuug,  welche  noch  an 
anderer  Stelle  eingehend  besprochenwird,*) 

*)  Vgl.  Bd  II,  Beheizung  und  Beleuchtung 
der  wa'^en  von  R.  Freiherrn  von  Gust- 
k  o  w  s  k  i. 


der  ersten  P.iseTibahnen  in  allen  StationeriJ 
reichliche   Auienthaltszeiteu  vorgeadba«^', 
waren,  brachte  ea  mit  sich,  daiBi^(||^ 
.Nlan^cl  an  derartigen  Einrichtungen  inf,. 
Zuge  kaum  liüilbarcr  war  als  bei 
einem  Strassenverkehrsmittd,  tiüd 
man   (iherliaupt  gar  nicht  daran  dachtc,'">,   '  ' 
derartige  Anforderungen  an  die  Eüwii«  ■ 
bahnen  zu  stellen.  ■  *  5  i 

St.  wie  tilr  die  Beheizung,  stellte  sich 
auch  das  BcdUrlhis  nach  Clooets  xuprai^V  . 
bei  jenen  Dienstwagen  ein,  weldie  4w  .-^ 

l'crs  inal  w  dirend  der  .St;)tionsaufenthalte-  - 

t.u  ln  verlassen  darl,  also  bei  den  l'ost-' 
w  j-  i  n  und  Gepäckswagen.    Man  findeJp-"* 

tk'inii.K-h  ;n;ch  bereits  die  ältesten  Post- 
imd  Gepäckswagen  mit  Aborten  versehen, 
welche  zwar  einfach  ausgestattet  waren, 
aber  Joch  iiir  das  Personal  gent^tetit',  ' 
Die  Closets  in  den  ( iepäckswagen  ^^'aren 
auch  dem  PnMicuin  zugänglich  und 
\>,iii\1<.ii  ilc^liall»  etwas  besser  ausge-' 
.si. Ittel,  manche  Baliuen  hatten  auch  jd  ■ 
zwei  (,2Iosets  in  den  Gepäcl;KSwagen.  ,  • 


1 


Die 


Wapcnbau. 


;2I 


musste  für  Jahrzehnte  den  Anforderungen 
gcnngcn,  obwohl  während  dieser  Zeit  sich 
derZujjsverkehr  wesentHch  geändert  liatte. 
Die  Züge  wurden  länger,  die  Aufenthalts- 
zeiten wurden  kürzer,  und  es  vergingen 
mehrere  Stunden  von  einem  längeren 
Aufenthalte  bis  zum  nächsten. 

nie  Unterbringung  von  Closets  in 
den  Personenwagen  musste  unbedingt 
eine  ungünstigere  Raumausnützung  für 
die  Sitzplätze  zur  Folge  haben,  und  des- 
halb ist  es  wohl  erklärlich,  dass  die  Her- 
stellung solcher  Einrichtungen  nur  sehr 


eine  Stirnthüre  in  eine  Abtheilung  ge- 
langt, in  welcher  sich  rechts  ein  Warte- 
sitz, links  das  Closet  behndet.  Nachdem 
einmal  der  Anfang  gemacht  war,  folgten 
rasch  verschiedene  Projecte  und  Aus- 
führungen, so  dass  bereits  in  der  Wiener 
Weltausstellung  l^^7^  die  meisten  der 
ausgestellten  Wagen  I.  und  II.  Classe 
(Closets  enthielten. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  ver- 
schiedenen projectirten  und  ausgeführten 
Wagentypen  mit  ( lloseteinrichtungen  ein- 
zeln zu  besprechen,  und  sei  niu"  so  viel 


Abb.  )}).   rcnonen«r.igen  der  Wiener  Staillhabn.  [l'*q7.] 


z(^;ernd  in  .AngritT  genommen  wurde. 
Bezeichnend  ist,  dass  noch  in  den 
Sechziger-Jahren  Salonwagen,  bei  d'enen 
weder  mit  Raum  noch  mit  Cield  gespart 
werden  musste,  t)hne  Clo.sets  gebaut 
wurden. 

Anfangs  der  Siebziger-Jahre  wurden 
die  ersten  Einrichtungen  getrotfen, 
welche  Besserung  schatten  sollten.  Die 
Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  baute  im 
Jahre  l8(»9  Personenwagen,  in  welchen 
Cllosets,  ähnlich  wie  in  den  tlepäcks- 
wagen,  untergebracht  waren.  Ebenso 
baute  die  Kaiserin  Elisabeth-Ilahn  im 
Jahre  1K71  eine  Anzalil  Wagen  I.  und 
II.  tilasse  mit  Closets;  diese  Wagen 
haben  auf  der  einen  .Stirnseite  ein 
Bremserplateau,  von  welchem  man  durch 


bemerkt,  dass  das  Bestreben  der  Con- 
structeure  hauptsächlich  dahin  gerichtet 
war,  sätnnitlichen  Passagieren  eines 
Wagens  das  in  demselben  befindliche 
(Iloset  zugänglich  zu  machen.  Dies  führte 
zu  zwei  Grundtypen,  indem  man  entweder 
durch  W-rbindung  der  Coupes  einen  Durch- 
gang scharttc.  wodurch  der  Vorzug  der 
abgeschlo.ssenen  ( ioupes  w  ieder  beein- 
trächtigt wurde,  oder  dass  man  die 
beiden  Endcoupes  durch  einen  Seitengang 
verband,  von  welchem  aus  die  Mittel- 
coupes und  das  (/.loset  zugänglich  waren. 
[.'\bb.  Letztere  Anordnung  hat  den 

wesentlichen  Vortheil,  dass  die  Passagiere 
der  einzelnen  Coupes  durch  den  Verkehr 
über  den  Seitengang  nicht  belästigt 
werden   und  sich  abschliessen  können. 
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Derarti^^c  \Va<.;eti  wurden  bereits  Kndc  der  Coupewagen  und  der  atnerikanisLht" 
der  Seclizigcr-Juhre  in  Deutschland  ge-  Wagen  vereint.  Es  währte  jedoch  mehrere 
baut  und  fanden  später  auch  auf  Oster-  •  Jahre  bis  ein  solcher  Wagen  zur  An- 
reichischen  Fiahnen  Nach;ihiniui>^.  [  führun^  i^'^cl  u'LTtc.  ciiu rseits.  wt-il  die  da- 

bei der  Bauart  als  Coupcwa;ren  mit  I  maUgcn  Bestimmungen  der  technischen 
seitlichen  Eincan^^sthOren  war  jedoch  die  '  Vereinbarungen  audi  ftlr  Wagen  olne 


Breite  des  \\  a- 

gens  auf  2O20 
mm  beschränkt. 

Infulj^edessen 
konnten  die  Mit- 
tel-Coupes nur 
sehr  schmal  ge- 
macht, bezie- 
hungsweise we- 
niger Sitzplätze 
in  denselben 

untergebracht 
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AM.  3)4.  Coap<«ag«a  mit  Saltwigug.  [iSSa.] 


Seitenthüren  nur 
eine  Breite  voo 
2"743  m  n^estat- 
teten,  anderer- 
seits, weil  \Va- 
;;en  dieser  T)'pe 
doch  nur  Ar  den 
Sommer  verkehr 
geeignet  gewe- 
sen wären.  Erst 
■  ~*  im  Jahre  1874 
wurde  ein  Wa- 


werden.  Es  war  daher  der  erzielte  Vor-  |  gen  nach  dem  System  Heusinger  för  6t 


theil  ziemlich  theiier  erkauft,  imd  dies 
war  wühl  auch  theilweise  die  Ursache, 
dass  solche  Wagen  nicht  in  grosser  An- 
zahl y;ebaut  wurden. 

Gleichzeitig  gab  jedoch  die  sonstige 
Zweckmässi(i:keit  dieser  Eintheilung  den 
Impuls,  eine  N'erbreiterung  der  Wagen 
dadurch  anzustreben,  dass  man,  so  wie 
bei  den  alten  amerikanischen  Wagen, 
den  Eingang  über  Platttormen  von  den 
Stirnseiten  der  Wagen  erötTnete,  und  die 
seitlichen  Cuupethüren  wcgliess. 


hessische  I.udw  igs-Bahii  geb.iut. 

In  Oesterreich  war  iutolge  der  wirth- 
schaftlichen  Verhältnisse  die  Zettperiode 
von  bis  circa  1S80  filr  den  Wagen- 

Neubau  im  Allgemeinen  ungünstig,  da 
in  dieser  Zeit  weder  fttr  neue  Lkien, 
noch  fUr  die  bestandenen  älteren  Unien 
grössere  Wagenbeschaffungen  stattfanden 
und  auch  für  einzelne  F.rsätze  oder 
Ergänzungen  meistens  die  alteren  vor- 
liandenen  Typen  noch  beibehalten 
wurden. 


HC 

1- 

n 

■i 

r. 

■ 

 ' 

Abb.  ))S-  Panoncnwkgen  von  Henalngcr  von  WaMeg^. 


Das  erste  derarti;ie  Project  wurde 
von  Heusinger  von  Waldegg  im  Jahre 
1 H70  entworfen.  [Abb.  ^35.]  Nach  diesem 
I'rojecte  eriüeit  der  Wagen  zwei  otteiie 
Plattformen  mit  seitlichen  Aufstiegen ; 
diese  beiden  Plattformen  waren  durch 
eine  offene  Galerie  verbunden,  welche 
nach  aussen  und  auf  den  Stirnseiten,  so- 
weit die  Stiegen  eingebaut  sind,  durch 
ein  eisernes  Geländer  geschützt  wurde. 
In  diesem  Projecte  waren  die  Vortheile 


Waren  bereits  Anfangs  der  Siebzig«^ 
Jahre  die  einfachen  Coup6wagen  ab 
niclit  mehr  zeitgeTuäss  erkannt,  so  war 
nach  circa  zchnjaliren  die  Zeit  der  ver- 
schiedenen I'rojecte  und  Experimente 
wieder  ihn  -11  Ktuie  nahe,  um  einer  klarer 
vorgezeichiieten  K'ichtung  zu  folgen.  Nach 
einigen  Versuchen,  das  Coup£-System  mit 
dem  Durcligangs-System  zu  vereinit;eo, 
von  welchen  nur  der  im  Jahre  1877  gi" 
baute  Galeriewagen  der  Südbalm  and 
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die  etwas  später  gebauten  Mittelgang- 
\V:igcn  der  Nordbahn  erwülint  seien, 
wandte  man  sieh  auch  in  Oesterreicli  im 
Principe  der  Heusinger'schen  Type  zu. 
Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  baute 
im  Jahre  iSSo  einen  Suitewajjjen  für  den 
Hofzuji,  in  welchem  dieses  System  voll  zur 
Cleltun^  kam.  Nach  gleicher  Type,  nur  mit 
entsprechend  geänderter  Sitzeintheilung, 
wurden  in  den  Jahren  iHSi  und  1882 
weitere  74  Stück  Personenwagen  I.  und 
II.  (.blasse  seitens  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Staatseisenbalm-desellschaft 
gebaut.  Noch  mehr  kam  jedoch  diese 
Type  zur  Geltung,  als  man  sich  im  Jahre 
1883  entschloss,  dieselbe  als  Grundt>-pe 


Langlebigkeit  der  Personenwagen  die 
Intercommunications  -  Wagen  nicht  so- 
fort auf  allen  Bahnen  eingeführt 
werden,  aber  auf  Hauptlinien  und  für 
Schnellzüge  sind  Intercommunications- 
Wagen  so  ziemlich  allgemein  in  Ver- 
wendung. 

Wenn  auch  die  Type  der  Intercom- 
munications -  Wagen  mit  .Seitengang 
gegenwärtig  noch  als  die  zweckmässigste 
erkannt  wird,  so  hat  dieselbe  doch  in 
den  letzten  1 3  Jahren  so  manche  Ver- 
besserung und  Ergänzung  erfahren,  und 
sind  bei  den  Wagen  dieser  Type  die 
neuesten  Beheizungs-  und  Beleuchtungs- 
anlagen, Signal-  und  Bremsvorrichtungen 


Abb.  3}C>.    Vicr.icbsi|;cr  PcnuDcnwaeeii  1  II   iJ.i>^c.  [iSl?.] 


der  Personenwagen  der  Arlbergbahn  jtu 
acceptiren.  Es  war  von  grossem  Vor- 
theil, dass  man  die  verschiedenen  Er- 
fahrungen der  letzten  Jahre  beim  Bau  dieser 
Wagen  verwerthete,  und  dadurch  eine 
Wagentype  in  den  Verkehr  setzte,  welche 
sich  nicht  nur  rasch  allgemeiner  Beliebtheit 
erfreute,  .sondern  auch  die  Grundlage  für 
den  weiteren  Personenwagenbau  in  Oester- 
reich bot,  so  dass  mit  deren  Einführung 
das  Coup^wagen  -  System  mit  .Seiten- 
thüren  sich  in  Oesterreich  Uberlebt 
hatte,  und  dass  für  den  Femverkehr 
seit  .Mitte  der  .Achtziger  -  Jahre  nur 
mehr  Intercommunications-Wagen  gebaut 
wurden. 

In  die  beh;'>rdlichen  Bestimmungen 
über  die  Bauart  der  Fahrbetriebsmittel 
der  österreichischen  Eisenbahnen  [vom 
Jahre  1892]  wurde  bereits  die  Vor- 
schrift aufgenommen,  dass  Wagen  für 
Hauptbahnen  nur  mehr  nach  dem 
Intercommunications-.System  gebaut  wer- 
den dürfen.    Allerdings   können  bei  der 


etc.  zu  finden.  Im  Allgemeinen  aber  war 
man  bestrebt,  solche  Wagen  für  grosse 
Schnelligkeiten  zu  bauen,  es  wurden  daher 
die  Radstände  der  zweiachsigen  Wagen 
von  4  5  m  allmählich  unter  Anwendung 
von  freien  Lenkachsen  auf  6  vi  erhöht, 
dann  baute  man  dreiachsige  Wagen,  welche 
wohl  für  Flachlandbahnen  auch  früher 
schon  vielfach  verwendet  wurden,  und 
nachdem  für  den  dreiachsigen  Wagen, 
insoferne  es  sich  um  Gebirgsbahnen 
handelt,  eigentlich  die  Existenzberechti- 
gung fehlt,  so  ging  man  noch  weiter 
und  begann  vieraclisige  Drehgestelhvagen 
zu  bauen.  [Abb.  336.J 


Bei  den  neueren  Personenwagen  kom- 
men nebst  den  Beheizungs-  und  Be- 
leuchtungs  -  Einrichtungen  verschiedene 
Details  zur  Anwendung,  welche,  wenn 
auch  für  den  Entwicklungsgang  des 
Wagenbaues   nicht    von  massgebender 
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nedeufun^,  doch  iinnierliin  als  Fort-  nacli  bcidLii  Seiten  zu  öffnende  Kini^nrn;»- 
schritte  zu  erwähnen  würen.  Hieher  thUreti  und  sätnmtUche  SignaleiJiriclituJ.- 
gehOren  die  verschiedenen  Thür-  und  '  gen,    von  welchen  besonders  die  yt^' 

Fenstervcrschlüs'<c,  die  Kiiiriclitunm  n  schicdi  lu  ti  IiitLrconinuiiucations-Sii:^^''* 
von  Uoppellcnstern  und  Jalousien,  die  das  Ergebnis  langjähriger  Studien  unti 
Ventilationen,    die    Bodenbeläge    und    Versuche  sind.*) 

Wandverkleidungen,  die  rtl'cti;:iii>;e  von  

Wagen    zu    Wagen    mittels    Brücken,  •)  Vgl.  Bd.  III,  L.  Kohl  f  Orst,  Sigml- 

flexiblen   Geländern  und  Faltenbaigen,  \  und  Telegraphenwesen.  S.  94. 
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III.  Luxuswagen. 

Die  Personenwagen  und  dercMi  Ein- 
richtungen, welche  bisher  besprochen 
wurden,  dienen  dem  allgemeinen  Verkehr, 
und  bieten  dem  Passagier  nichts  Ausser- 
gewöhnliches,  d.  h.  das  in  solchen  Wagen 
(icbotene  ist  in  den  normalen  Fahrpreis 
mit  einbezogen.  Es  gibt  jedoch  noch  viele 
Personenwagen,  welche  entweder  Ober- 
haupt nur  für  die  Reisen  einzelner  Pen-iiin- 
lichkeiten  bestimmt  sind,  oder  welche  nur 
gegen  erhöhte  (ie- 
bnliren  beigestellt 
werden,  oder  wel- 
che F'-inrichtungen 
enthalten,  für  deren 
Benützung  eine  be- 
sondere Ciebiihr  zu 
entrichten  ist.  Alle 
diese  W'agen  kann 
man  kurzweg  als 
Luxuswagen  be- 
zeichnen. 

Es  hat  von  jeher 
Reisende  gegeben, 
welche  gerne  einen 
höheren  Preis  be- 
zahlen, wenn  ihnen 
eine  gesicherte  und 
ungestr>rte  Schlaf- 
stelle geboten  wird, 
und  welche  sich 
doch  nicht  sofort 
den  Luxus  eines 
separaten  Wagens  gestatten,  l'm  diesen 
Ansprüchen  gerecht  zu  werden,  war 
man  bestrebt,  separate  Schlaf-doupes  zu 
bauen.  Bereits  im  Jahre  iSSsS  hatte 
die  Staatseisenbahn -desellschaft  einen 
derartigen  Wagen.  (.Abb.  337.]  In  dem- 
selben war  ein  lIalb-(!oupe  mit  vier  Sitz- 
plätzen, von  diesem  gelangte  man  durch 
zwei  Thüren  in  zwei  .-\btheilungen,  welche 
in  der  Mitte  des  Wagens  durch  eine 
Lilngenwand  getrennt  waren.  .-\n  dieser 
Scheidewand  waren  beiderseits  je  zwei 
Betten  übereinander  angebracht,  ähnlieh 
wie  in  Schiffscabinen,  so  dass  jeder 
Passagier  seinen  Sitz  und  sein  Bett 
hatte.  Der  Wagen  enthielt  vier  Plütze 
L  (blasse  mit  lietten  und  16  Pliltze 
II.  ( '.lasse. 

Die  Einrichtung  von  Schlafplätzen  in 


Abb.  HO.   ScbUfnr«gcn,  Selteni;.iii|{ 


den  Coupewagen  (vgl.  S.  518]  bilden  ein 
Uebergangsstadium,  einerseits  war  das  Be- 
streben vorhanden  für  die  Bequemlichkeit 
der  Reisenden  etwas  mehr  zu  l>ieten,  als 
einfache  Sitzplätze,  andererseits  fehlte 
noch  das  Vertrauen  in  die  Rentabilität 
besonderer  Schlafwagen,  weshalb  man 
sich  scheute,  für  die  Erbauung  solcher 
namhafte  Kosten  aufzuwenden.  Trotz- 
dem aber  verfolgte  man  mit  Interesse  die 
Bauart  der  Wagen  in  Amerika.  W^as 
bei  uns  noch  mehr  oder  weniger  Luxus 

war,  war  dort  be- 
reits Bedürfnis,  in- 
folgedessen nahm 
der  Bau  von  Schlaf- 
wagen in  Amerika 
einen  rapiden  Auf- 
schwung. Beson- 
ders die  Schlafwa- 
gen, System  Pull- 
mann, fanden  in 
Amerika  rasche 
Verbreitung  und 
wurden  vielfach  in 
der  deutschen  Fach- 
literatur bespro- 
chen. Es  waren 
demnach  auch  die 
in  Deutschland  und 
Oesterreich  zuerst 
gebauten  Schlaf- 
wagen, von  wel- 
chen in  der  Wiener 
Ausstellung  im 
Jahre  fünf  verschiedene  Ausführun- 

gen zu  sehen  waren,  diesem  Svsteme 
nachgebildet.   (Vgl.  Abb.  338.]- 

Obwohl  bereits  mehrere  Jahre  früher 
in  Amerika  vier-  und  sechsachsige  Schlaf- 
wagen gebaut  wurden,  so  findet  man 
doch,  dass  die  ersten  österreichischen 
Schlafwagen  noch  ziemlich  die  Dimen- 
sionen der  damals  üblichen  zweiachsigen 
Wagen  beibehielten  und  inft)lgedessen 
für  keine  grossen  Geschwindigkeiten  und 
für  keine  besonders  grosse  l'requenz  be- 
rechnet waren.  Die  Hauptursache  liegt 
wohl  darin,  dass  dieselben  den  damaligen 
Verhältnissen  gemäss  hauptsächlich  für 
den  inländischen  Verkehr,  beziehungs- 
weise für  den  Verkehr  auf  den  eigenen 
Bahnlinien  bestimmt  waren.  Es  gab 
nicht  nur   in  Oesterreich,    sondern  auch 
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in  Deutschland,  Helj;ien  und  Frankrcicl) 
wcnijje  Bahnen,  welche  auf  ihren  Linien 
allein  tij^cne  Schlafwagen  mit  Vortheil 
ausnützen  konnten.  Dies  führte  bereits  im 
Jahre  1 872  zur  GrUndun)^  der  ersten  Schlaf- 
wahren  -  Gesellschaft,  Georges  N  a  jje  1- 
inackers  &  Go.,  welche  sich  den  inter- 
nationalen Schlafwagen-Verkehr  zur  Auf- 
gabe stellte  und  ihre  Wagen  in  den 
renomniirtesten  Fabriken  bauen  liess. 

Die  ersten  Wa- 
gen dieser  Gesell- 
schaft wurden  im 
Jahre  187.^  auf 
der  Linie  Herlin- 
Aachen  und  Göhi- 
Ostende  in  Be- 
trieb gesetzt  und 
im  selben  Jahre 
noch  verkehrte 
der  erste  Schlaf- 
wagen dieser  Ge- 
sellschaft auf  der 
Linie  Wien-Mün- 
chen-I'aris.  Im 
Jahre  1874  wur- 
den bereits  für 
dieselbe  mehrere 
Schlafwagen  in 

der  Hernalser 
Waggonfabrik  ge- 
baut. Diese  Wa- 
gen waren  zwei- 
achsig imd  wur- 
denvorherrschend 
für  kürzere  Linien 
verwendet,  wäh- 
rend für  weitere 
Kelationen  dreiachsige  und  Ende  der  Sieb- 
ziger-Jahre auch  vierachsige  ."Schlafwagen 
in  Verwendung  kamen.  Mit  Ausnahme 
der  ältesten  zwei-  und  dreiachsigen  .Schlaf- 
wagen sind  die  Waget»  der  Schlafwagen- 
Gesellschaft  mit  I'lateau-Eingängen  und 
Seitengang  |Abb.  339  und  340],  mithin 
nach  dem  System  M  a  n  n  gebaut. 
Die  Schlaf-Goupes  sind  theils  als  Voll- 
C.oup^s  mit  vier  .Sitzen,  theils  als  Halb- 
Goupes  mit  zwei  .Sitzen  gebaut. 

Der  internationale  Verkehr  der 
Schlafwagen  blieb  nicht  ohne  KinHuss 
auf  den  W'agenbau,  nicht  nur  mit  Be- 
zug auf  die  Wagen  der  Gesellschaft, 
sundern  auch  im  AUj^emeinen,  und  ins- 


Abb.  Spcl»ew«gcn.  [iHi/).] 


besonders  auf  die  Bauart  der  vierach- 
sigen  Wagen. 

Hin  für  den  Verkehr  noch  mehr  als  füi 
den  Wagenbau  wichtiger  Fortschritt  wai 
die  Einführung  von  Luxuszügen,  welche 
hauptsächlich  der  Schlafu  aj;en  -  Gesell- 
schaft ihr  Entstehen  und  ihre  Verbrei- 
tung zu  verdanken  haben.  Der  erste 
derartige  internationale  Zug  war  der 
Orient- Expresszug,  welcher  im  Jahre  iSS; 

 zwischen  Paris 

und  Constanlino- 
pel  in  Verkehr 
gesetzt  wurdt 
I3er  Wagenbau 
war  dabei  inso- 
ferne  interessirt. 
als  mit  diesen 
Zügen  auch  die 
K'estaurations- 
und  Kuchenwa- 
gen in  Betrieb 
kamen.  Die  Spei- 
sewagen sind  in 
ihren  Hauptdi- 
mensionen gleich 
den  vierachsigeti 
Schlafwagen,  sie 
enthalten  mei- 
stens einen  Spei- 
sesalon mit  Z^Gf 
decken  [Abb.  341] 
und  einen  Kauch- 
und  KalTeesalon 
mit  1 2  Gedecken: 
ausserdem  noch 
einen  Servirr.iura. 
wenn  die  Küche 
in  einem  separaten  Wagen  untergebracht 
ist ;  oder  statt  des  .Servirraunies  die  Küche. 
Die  Annehndichkeit  der  Spei.se\v.igen 
hatte  zur  Folge,  dass  solche  nicht  nur 
in  den  Luxuszügen,  sondern  bald  auch 
in  den  wichtigeren  Schnellzügen  geführt 
w  urden ;  so  verkehrte  bereits  im  Jahre 
ISN4  ein  .Speisewagen  zwischen  Wien 
und  Berlin.  Die  .Speisewagen  machten 
die  Herstellung  von  vollkommen  sicheren 
Uebergängen  von  Wagen  zu  Wagen 
zum  Bedürfnis.  Lange  Zeit  niusste  man 
sich  auch  beim  Orient-Expresszuge  mit 
zwar  sicheren,  aber  offenen  L'eberbrückun- 
gen  begnügen,  erst  seit  wenigen  Jahren 
gelangten  die  geschlossenen  Faltcnbäli;e 
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bei    den   Luxuszüjren    zur  Anwendung. 
Dem  Orient-Expresszuge  lolgle  im  Jahre 
1.S94   der  Ostende-Kxpresszug,  und  im 
Jahre  i'Sc)5  der  Nizza-Kxpresszug. 

Welchen   EintUiss   die  Schlafwagen- 


Gesellschaft  auf 
reich  hat, 
mag  daraus  ; 
ersehen  wer- 
den, dass  mit  ' 
Ende      des  -jT 
Jahres   1 896  ^ 

Schlafwa- 
gen, 43  Ke- 
staurations- 
und 


den  Verkclir  in  Oester- 


Abb.  I.uxuftzug-Woecn.  ilS>5.  ] 

wagen 

10  Clepiickswagen  der  Schlafwagen-Ge- 
sellschaft auf  österreichischen  Linien  ver- 
kehrten. 

Die  Anforderungen  an  den  Wagenbau 
im  Allgemeinen  wurden  dadurch  gestei- 
gert, dass  auch  seitens  der  liahnver- 
waltungen  eigene  LuxuszUge  eingeleitet 
wurden.  So  wurden  für  den  Luxuszug 
Wien-Karlsbad  separate  Luxuswagen  ge- 
baut [.\bb.  342],  diese  Wagen,  welche  in 
ihrer  Hauptbauart  den  vierachsigen  Arl- 
bergwagen  zieni- 


gen,  welche  für  die,  die  Alpenl.lnder 
durchziehenden  Bahnlinien,  besonders  für 
die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  die  Salz- 
burg-Tiroler Bahn  in  verschiedenen  For- 
men gebaut  wurden.  Der  damaligen  Zeit, 
Anfang  der  Siebziger-Jahre,  entsprechend, 

waren  dies 
leichte  zwei- 
achsige Wa- 
gen von  der 
Dimensioni- 

rung  der 
Goupe  wagen 
ohne  Abthei- 
lungen mit 
freistehenden 

Fauteuils  oder  einem  länglichen  I'ufT  in 
der  .Mitte  [.\bb.  344] ;  Fenster  an  Fenster, 
oder  zur  Hälfte  geschlossen  und  zur 
Hälfte  als  olTene  Veranda  gebaut  [.Abb. 
345];  auch  ganz  often  mit  Kisenmöbel. 
I-etztere  \\'agen  konnten  sich  jedoch 
für  die  Dauer  nicht  bewähren,  da  die- 
selben gar  keinen  .Schutz  gegen  K'egen, 
Wind  und  Rauch  boten.  Nachdem  der 
Reiz   der    Neuheit     vorüber    war  und 


Seitenlinien  sowie 


lieh   gleich  sind, 

unterscheiden 
sich  von  densel- 
ben hauptsächlich 
durch  die  luxu- 
rictsere  Raumaus- 
theilung  und  .Aus- 
stattung. [.Abb. 
343.]  Das  Gewicht 
eines  solchen 
Wagens  beträgt 
32650  A^»-,  CS 
entfällt  somit  auf 
einen  Sitzplatz 
eine  todte  Last 
von  1632  k<>. 
Diese  Luxuswa- 
gen sind  nur  für 
'l'ageszüge  be- 
stinunt,  enthal- 
ten daher  keine 
Schlafstelle. 

Eine  beson- 
dere ( iattung  von 
Luxuswagen  sind 
die  Aussiclitswa- 


Zahnradbahnen  bis 
in    die  höheren 

Alpenregionen 
führten,  schwand 
auch  das  Inter- 
esse für  die  land- 
schaftlichen Reize 
der  I  lauptlinien, 
die  leichten  Aus- 
siclilswagen  wur- 
den auf  manchen 
Linien  durch  die 
mehr  .Aimehm- 
liclikeiten  bieten- 
den Reslaurations- 
wagen  verdrängt, 
und  finden  nur 
noch  auf  Neben- 
linien oder  bei 
Zügen  minderen 


Ranges 

dung. 

dessen 


Abb  \\\.   Lutusxug' Wagen. 


\'erwen- 
In  folge- 
bestehen 
auf  Normalspur- 
bahnen in  Oesler- 
reich nur  Aus- 
sichtswagen älte- 
rer l  lonstruction. 
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Abh.    VI4     A u--.lv ht»»- .Igen  Jcr  Kri>npriiii  KuJulf-H^hn 

Während  Kestaurations*,  Schlaf-  und 
Aussichtswagen  noch  immer  in  reucl- 
mSssin^em   Turnus   fahrplanmässi^  ver- 
kehren und  icdcrmann  zugänglich  sind, 
sind  die  «. i;;t  i;tlichen  Salonwagen  nur 
für   einzelne    Hersimlichkeiten   und  nur 
nach  Bedarf  im  Verkehr.  Die  Salonwagen 
der  verschiedenen  Zeitperioden  repräsen- 
tiren    die    jeweilige  .Leistungsfähigkeit 
des  W'a^enbaues  sowie  der  decorativen 
Gewerbe,    und   würden,  de- 
taiUirt  beschrieben,  alle  Fort- 
schritte des  ( lesammt-Wagen- 
baues  aufweisen,  andererseits 
aber  nnd  auch  für  solche  Wa* 
gen  stets  so  viele  specielle 
Motive  massgebend,  dass  eine 
detaillirte    Besprechunij  der 
Construction    .ku!)    d)c  l>ar- 
legung  des  |c\\eiii;;cn  H.iiipro- 
grammes  bedingen  würde.  Vor 
Allem  sind  es  die  IlofwaL^eii. 
an    welchen    der  W'ayenbau 
sein  Bestes  zu  bieten  bestrebt 
war.     Bereits  im  fahre  iH.}5 
wurde  von  Heindorter  ein 
Hofwagen  fbr  die  Staatsbahnen 
iXi.-1^aut  f.Xbb.  346],  welcher, 
der  damaligen  Type  der  ame- 
rikanischen Wagen  entspre- 
chend,   vierachsi^   mit  zwei 
Drehgestellen  und  mit  Plateau- 
Eingängen    versehen  war. 


Aehnlich  waren  auch  die  älte- 
sten Hofwftgen  der '  Sf^hahn 

und  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  gebaut.  Die  später  ge- 
batiten  Hof  wagen  waren  «Mi« 
stens  dreiachsig  bei  annähernd 
gleicher  Grösse  und  Einthei- 
lung  wie  die  vorerwähnten 
vierachsi^en  \V.i<jcn. 

In  den  Jahren   1857  und 
1858  wurden  von  der  Staats- 
bahn zwei  dreiachsige  und  ein 
zweiachsiger  Hofwagen  ge- 
baut. Die  Firma  Lauenstein 
in  Hamburg  lieferte  im  J.dire 
1863  einen  dreiachsigen  Hof- 
wugen  an  die  Carl  Ludwig- 
Bahn  und  im  Jahre  1864  einen 
solchen  an  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn.     FQr  die 
Kaiser  Kranz  Josef-Bahn  wur- 
den   im  Jahre    1870   drei  zusammen- 
gehörige Hofwagen  von  F.  Ringhoff  er 
in  Prag  geliefert,  es  folgte  dum  noch 
der  Bau  mehrerer  zwei-  und  dreiachsiger 
Hofwagen,  unter  welchen  die  HoQagd* 
wagen   der  Sudbahn  und  der  Kaiser 
Fcrdinands-Nurdbahn  zu  erwähnen  wären. 

Alle  diese  älteren  Hofwagen  waren 
ursprünglich  den  Mängeln  des  danuüigen 
Wagenbaues  unterworfen«  und  wenn  man 


lUteWnA  «TW 


Abb.  345.  AHMlcbUirac«a  der  KoiMiia  Kll 
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auch  bemüht  war  für  litlcuchtim^,  Be- 
heizung und  Tuilcttei»  mehr  zu  leisten 
als  bei  gewöhnlichen  Wagen,  so  war  der 
Erfolg  doch  noch  immer  sehr  bescheiden. 
Bei  den  meisten  dieser  Wagen  wurde 
durch  öftere  Reconstructionen  und  Adap- 
tirnncren  das  Fehlende  zwar  theilweise 
nachgehult,  so  dass  die  Wagen  im  Laufe 
der  Zeit  wesentliche  Aenderungen  er- 
litten. LS  war  jedoch  nur  bis  zu  einer 
gewissen  Grenze  möglich,  ältere  Wagen 
ZU  modemistren,  da  man  insbesondere 


genommen  und  nach  gemeinsch.iftlicher 
Autstellung  eines  Programmes,  der  Bau 
dieser  Wagen  der  Firma  F.  Ringhoffer 
übertragen. 

Als  Bedingung  wurde  aulgestellt,  dass 
dieseWagen  auf  allen  Bahnen  des  Deutschen 
Eisenbahn- Verbandesnnd  .Kuh  auf  den  nor- 
malspurigen  Bahnen  der  Nachbarländer  so- 
wohl zusammen  als  auch  einzeln  verwend- 
bar seien  ;  die  Ausstattung  sollte  stilgerecht, 
doch  einfach,  ruhig  und  ohne  jede  ücber- 
ladung  gehalten   und  die  Ausftthrung 


Abb.  34I».  Hofwag»  Atr  StaatsMuMa.  (tSis.) 


hinsichtlich  des  Laufwerkes  bei  Recon- 

structioncn  ziemlich  beschränkt  ist.  Auch 
die  Geschmacksrichtung  hat  sich  vielfach 
geändert  Während  die  alten  Hofwagen 
in  erster  Linie  Paradewagen  und  als 
solche  mit  Vergoldungen  und  grell- 
farbigen Tapezirungen  reich  ausgestattet 
waren,  neigte  man  sich  später  der 
Tendenz  hin,  den  hohen  Reisenden  vor 
Allem  bequeme  und  angenehme  Wagen 
zu  bieten  und  das  Auge  nicht  durch 
grelle  Farben  und  Übermässige  Ver- 
goldung zu  ermüden. 

Als  im  Jahre  1872  in  Eisenbahn 
krei.sen  die  Anregung  gemacht  wurde, 
durch  Erbauung  einer  aus  zwei  Wagen 
bestehenden  Reiscwagen-Garnitur  für  Ihre 
Majestät  die  Kaiserin  die  Huldigung 
der  gesammten  üsieneicliischen  Eisen- 
bahnen zum  Ausdruck  zu  bringen,  wurde 
diese  .Anregung  von  säinmtlichen  Eisen- 
bahn-Verwaltungen   mit    Freuden  auf- 

OMchlehl«  4«r  EUenb«bneo  II. 


in  jeder  Hinsicht  die  sorgfältigste  sein. 
Auch  der  Radstand  dieser  dreiachsigen 
Wagen  wurde,  um  den  Verkehr  der 
Wagen  nicht  einzuschr.Hnken,  nur  mit 
4*43  /;/  ausgeführt  ;  in!  Zusammenhange 
damit  konnte  auch  die  Gesammtlänge 
des  Wagens  nur  9  m  betragen.  Es  muss 
hier  bemerkt  werden,  dass  man  damals 
keine  Lenkachsen  ausführte  und  infolge- 
dessen eine  Vergrr>sserung  des  Rad- 
standes fQr  scharfe  Krümmungen  unzu> 
lässig  war.  Man  musste  daher  trachten, 
den  gebotenen  geringen  Kaum  möglichst 
zweckmässig  auszimAtzen  und  glaubte 
dies  daJurcli  zu  erreichen,  dass  der 
eine  W  ugen  als  .Selilafwagen,  der  zweite 
als  Salonwagen  gebaut  wurde  und  beide 
Wagen  durch  eine  mit  Faltcnbiilgen 
geschlossene  üeberbrückung  verbunden 
wurden. 

Im  Jahre  1^7  J  wurden  diese  Wagen 
vollendet,  und  obwohl  infolge  der  gerin- 

34 
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gen  Dimensionen  die  Eintheilung  der 
Appartements  selbst  für  die  damalige 
Zeit  keineswegs  reichhaltig  genannt 
werden  kann,  so  wurde  den  Erbauern 
doch  die  Ehre  zutheil,  dass  diese  Wagen 
nunmehr  seit  23  Jahren 
für  die  Reisen  Ihrer  Ma- 
jestät der  Kaiserin  nahezu 
ausschliesslich  verwen- 
det wurden,  ^m  Laufe 
dieser  Zeit  erlitten  diese 
Wagen  nur  wenige  Aen- 
derungen;  im  Jahre  1895 
wurden  sie  für  elektrische 
Accumulatoren  -  Beleuch  - 
tung  eingerichtet. 

Für  Reisen  Sr.  Ma- 
jestät des  Kaisers  wurden 
meistens  die  Hofwagen 
der  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft, der  Kaiser  Fer- 
dinands -  Nordbahn  und 
der  Sudbahn  benützt.  So- 
wohl die  Kaiser  Fer- 
dinands -  Nordbahn,  als 
auch  die  Staatseisenbahn, 
haben  mit  Verwendung 
verschiedener  Salonwagen 
complete  Hofzüge  zu- 
sammengestellt und  die- 
selben durch  Beigabe  eines 
Speisewagens  und  eines 
Küchenwagens  vervoll- 
ständigt. 

Nachdem  jedoch  diese 
Züge  aus  Wagen  be- 
standen, welche  aus  ver- 
schiedenen Zeitperioden 
stammten,  so  kam  in 
denselben  der  zeitgemässe 
Fortschritt  nicht  vollstän- 
dig zur  Geltung  und  die 
österreichischen  Bahnver- 
waltungen konnten  sich 
nicht  verhehlen,  dass  die 
Zusannnenstellung  dieser 
Hofzüge  nicht  mehr  dem  entspreche, 
was  sie  ihres  geliebten"  Kaisers  würdig 
erachteten.  Ks  wurde  deshalb  im  Jahre 
iSt)!  der  Beschiuss  gefasst.  einen  com- 
pleten  Zug  für  Reisen  Sr.  Majestät  des 
Kaisers  zu  erbauen,  in  welchem  alle 
Fortschritte  des  modernen  Wagenbaues 
zur  Geltung  kommen  sollten.  .Nachdem 


durch  ein  aus  den  einzelnen  österreichi- 
schen Bahnverwaltungen  gebildetes  Co- 
mite  das  Programm  und  die  Projecte 
verfasst  waren,  Obernahm  die  Firma 
F.  RinghofTer  den  Bau  des  Kaiserzuges, 
welcher  im  Jahre  1892 
vollendet  und  Sr.  Majestät 
vorgeführt  wurde.  [Abb. 
347-] 

Der  Kaiserzug  besteht 
aus  acht  Wagen,  von  wel- 
chen fünf  Wagen  je  vier 
und  drei  Wagen  je  drei 
Achsen  erhielten  und  in 
nachstehender  Reihenfolge 
im  Zuge  zusammenge- 
stellt sind: 

1.  Dienst-,  Gepäcks-  und 
Beleuchtungswagen. 

2.  Wagen  für  Hofbedien- 
stete. 

3.  Wagen  für  Se.  Maje- 
stät den  Kaiser. 

4.  Wagen  für  die  Beglei- 
tung Sr.  .Majestät. 

5.  Speisewagen. 

6.  Kflchenwagen. 

7.  Wagen  für  die  Beglei- 
tung Sr.  Majestät. 

S.  Wagen  für  Bedienstete, 
Gepäcksabtheilung. 

Nächst  dem  Wagen 
fUr  den  Kaiser  ist  der 
Speisewagen  der  bemer- 
kenswertheste  im  Zuge. 
[Abb.  348.] 

Im  Speisesalon  [Abb. 
349J  sind  als  Wandverklei- 
dung in  Hnlzfriesen  einge- 
rahmte, silber-  und  gold- 
bronzirte  Lederfüllungen 
in  reicher  Handschnitzerei 
angebracht.  Die  Decke  ist 
in  drei  Felder  getheilt,  in 
welchen  Oelgemälde  in 
gesclinitzten  Nussrahmen  befestigt  sind. 
[Abb.  350.] 

Die  Wagen  für  die  Begleitung  Sr.  Ma- 
jestät und  für  Hül"bedienstete  sind  Seitcn- 
gangwagen  in  mehr  oder  weniger  reicher 
.Ausstattung. 

Der  vierachsige  Küchenwagen  ist 
gleichfalls  als  Seitengang  wagen  gebaut 
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und  enthält  eine  grosse  KUche,  einen 
Servirraum  und  ein  SchlafcoupS  für  den 
Küchenchef  und  ein  (Iloset. 

Der  vierachsige  Maschinenwagen 
enthält,  das  Conducteurcoup6,  daran  an- 


An  den  Maschinenraum  reiht  sich  der  Ge- 
päcksraum und  an  diesen  das  üienstcoupe 
I.  (blasse,  welches  durch  einen  Seitengang 
abgeschlossen  ist,  von  welchem  man  auf 
den  gedeckten  Vorraum  gelangt. 


Abb.  34H.   Spci»ewai;eD  de*  Kai»eriuees. 


schliessend  ein  kleines  Dienstcoupe;  von 
diesem  gelangt  man  in  den  .Maschinen- 
raum, in  welchem  der  Dampfkessel,  die 
Dampfmaschine  und  die  Dynamomaschine 
für  die  elektrische  Beleuchtung  auf- 
gestellt ist  sowie  alles  Zugehür,  als 
Schaltbrett,  Wasser-  und  Kohlenbehälter, 
Verbindungen  für  die  Dampfheizung  etc. 


Durch  Erbauung  dieses  Zuges  hat  die 
Firma  F.  K  i  n  g  Ii  o  f  f e  r  ein  glänzendes 
Zeugnis  der  österreichischen  Wagenbau- 
Industric  geliefert,  ebenso  hat  die  Firma 
liartelmus  in  Brünn  in  der  Construction 
und  Ausfuhrung  der  elektrischen  Be- 
leuchtungsanlage Vorzügliches  geleistet. 
Die  Arbeiten    für   die  .Ausschmückung 


Abb.  }49.   Speisesalon  Im  SpcUcwaccn  de«  Kalicrzuge* 
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Uts  Zu'^cs  crfol;Ttcn  nach  ZeichiumjTcn 
der  Professoren  der  Praj^er  Kunst- 
gewerbcschule  Architekt  G.  Stibral  und 
J.  Kastner,  die  GemrHde  im  Speise- 
salon  sind  von  I'rofessor  F.  i'lenisek  in 
Frag.  Kür  die  Krhauunj;  des  Zu;^es 
wurde  nach  .M(')^lichkeit  inlandisches 
Material  verwendet.  Der  complete  Zu^ 
lindet  {gewöhnlich  nur  hei  Reisen  .Sr.  .Nlaje- 
stUt  mit  grossem  (ietolgc  Verwendung, 
wogegen  hei  sonstigen  Reisen  nur  nach 
Erfordernis  ein/eine  Wagen  henützt  wer- 


IV.  Secuiulärzug-Wagen. 

Durch  Einführung  des  Secundär- 
betriebes  auf  einzelnen  Bahnlinien,  noch 
mehr  aber  durch  die  Erbauung  von 
Schmalspurbahnen,  Zahnradbahnen,  Draht- 
seilbahnen, Dampftramways  und  elektri- 
schen liahneu  hat  sich  ein  Specialzweig 
des  Wagenhaues  gebildet.  Im  Allge- 
meinen wird  für  Wagen  derartiger 
Bahnen  ein  möglichst  geringes  (iewicht, 
leichte  Beweulichkeit   in   kleinen  Bahn- 


Ahn   tv<     MiitUrc»  Iickcii^i^iu.iM..'  Iiu  Spi.UcU'.ii;cn  K.(i>ctxU(re*, 


den.  I'lir  kurze  Fahrten,  besonders  zu 
Jagden,  werden  von  .Sr.  .Majestät  noch 
meistens  die  kleineren  Wagen  der  .S(ld- 
bahn  und  .\<»rdbahn  benutzt.  Gewiss 
ist  es  von  Interesse,  dass  .Sc  .Majestät 
bis  vor  wenigen  Jahren  sich  auf  der 
R-ise  keines  Beiles  bediente,  sondern 
sich  mit  einem  Schlalt.iutcuil  be^nii^te. 
Diese  l'.iuteuils.  welche  unter  vier  Bc- 
zeichuun;;  > K,iiser  •  Fauleuil  bek.iniit 
sind,  liestehen  aus  zwei  Theileii,  einein 
l-'auteuil  gewöhidicher  l'orni  und  einer 
\'eri;higerunix  desselben,  welche  zu- 
s.iinMKii^estullt  eine  <  üi.iiselnnixue  bil- 
den. All  einer  .\nnlehne  des  l-'auteuils 
ist  ein  Klapplischclien  angebracht.  Man 
tindct  ileinnach  auch  die  älteren.  Üir 
l\Visv.ii  Sr.  .Majestät  früher  verwendetet! 
Iliifwaueii  mir  mit  .ScFiI.iffauteuils  .iiis- 
i;erii>'et. 


krinnmunj^en,  zweckmilssige,  nicht  allzu- 
iieen^te  .Sitzeintheiluny;,  freie  Aussicht 
und  geschmackvi)IIc  Ausstattung  verlangt; 
dagegen  wird  auf  grosse  Fahrgeschwin- 
digkeiten, auf  lange  Züge  und  auf  jene 
Bei|uemlichkeiten,  welche  für  langdauernde 
l'ahrten  verlangt  werden,  verzichtet. 
I'erner  kommt  l>ei  vielen  dieser  Bahnen 
die  Nothwendi};keit  der  Berücksichtigung 
vIl<  l'eber^an^es  der  Wagen  auf  fremde 
Linien  ülH-rhaiipt  nicht  in  Frage.  Es  ent- 
fallen mithin  sdir  viele  ctmstructive  Be- 
schräiikiuiiicn  und  Verpllichtungen,  welche 
bei  Norm.dspurbalmen  niclit  zu  umgehen 
sind,  l-'ür  Loealbahnen  mit  normaler 
.Spurweite,  welche  meistens  doch  an 
I  i.mptliiiien  anscliliessen  oder  wenigstens 
in  al^selilMtxt  Zeit  einen  Anschluss  er- 
w.irteii  lassen,  werden  in  neuerer  Zeit 
nur    mehr   Wa^en   derselben  Type  wie 
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für  die  Localstrecken  der  Hauptbahnen 
gebaut.  In  frühcRT  Zt.it,  als  noch  solche 
Linien  vereinzelt  waren  und  auf  üeber* 
gänge  und  Anschlösse  weniger  Bedacht 
genommen  wurde,  war  man  bestrebt, 
lUr  dieselben  leiehtere  Wagen  zu  bauen. 
Diese  Sparsamkeit  ftihrte  auch  zum 
liau  der  soj^cnannten  Etagewa^cn. 
In   einem  Etagewagen  III.  Classe  von 

I I.  290 /f^»-  Eigengewicht,  konnten  90  Sitz- 
plätze  III.  (blasse  untergebraclit  werden. 
[Abb.  351.J  Obwohl  bei  den  Etage- 
wagen an  Gewicht  pro  Sitzplatz  ziem- 
lich viel  erspart  wurde,  zeigten  dieselben 
doch  bedeutende  L'ebelst.lnde;  es  be- 
schränkte sich  daher  der  Bau  der  Etage- 
wagen auf  die  Periode  Anfangs  der  Siebzi- 
ger-Jahre und 

wurde    nicht  n  j  n 

weiter  fortge-        I    »  I — « 

setzt.  Eine 
gleichfalls  in 
dieselbe  Zeit- 
periode fal- 
lende W'agen- 
Construction 
waren  die 
Dampfwagen 
oder  Omni- 
buswagen, bei 
welchen  man  den  Motor  und  den 
Wagen  in  einem  Fahrzeuge  vereinigte. 
Es  waren  vierachsige  Wagen  mit  zwei 
Drehgestellen,  vf»n  welchen  das  eine  mit 
voUstiindigcin  1  Janiplljetriebs-Mechanis- 
rous  versehen  war.  [Abb.  352.]  Im 
Kasten  ober  diesem  I^rehgestelle  war 
der  stehende  Dampfkessel  nebst  Zu- 
gehür  untergebracht.  Der  Obrige  Theil 
des    ^V>^^etls    war    als  Personenwagen 

III.  Classe  gebaut.  Auch  diese  Dampf- 
wagen hatten  keine  lange  Lebensdauer 
und  werden  nur  mehr  für  manche 
Zahnradbahnen  i^ebaut.  Es  würde  zu 
weit  fllhren,  auf  die  Bauart  der  Wagen 
ftir  Schmalspur  -  Bahnen,  für  Dampf- 
tram ways,  Zahnrad-  und  Drahtseilbah- 
nen sowie  Tramways  und  elektrische 
Bahnen  näher  einzugehen  und  e-  ^  :  nur 
erwähnt,  dass  insbesomlere  auf  den  hns- 
nisch-herzegowinischen  Hahnen  eine  Fülle 
von  sinnreich  durchdachten  und  sorgfäl- 
tigst ausgeführten  Wagen-Constmctionen 
zu  finden  ist,  welche  den  Verkehr  auf 


Abb.  Etasewaeen.  (lH;o.] 


diesen  Schmalspur-Bahnen  jenen  der  Nor- 
malspur-Bahnen  ebeiibürtiL;  inaclieii.*) 

Zu  den  für  l*ersonen-i »eturderung  be- 
stimmten Wagen  sind  auch  noch  jene 
Wagen  zu  zählen,  welche  die  Bestimmimg 
haben,  dem  müden  Erdenwanderer  auch 
noch  auf  seinem  letzten  Wege  zur  Ver- 
fügni'.;;  zu  stehen.  Es  war  die  Erste 
Eisenbahnwagen- Leihgesellschaft  in  Wien, 
itlr  welche  von  der  Waggonbau- Anstalt 
von  Kasimir  Lipinski  in -Sanok  im  Jahre 
1894  der  erste  «"isterreichische  Leiclien- 
transport-W  a-eii  gebaut  wurde.  FrOher 
wurden  für  Leichentransporte  gewöhn- 
liche gedeckte  Güterwagen  verwendet 
und  es  war  dabei  nicht  zu  vermeiden, 
dass  durch  das  ganze,  gewissennassen 

rohe  Aus- 
sehender Wa- 
gen, durch  die 
Art  der  Ver- 
ladung, durch 
den  plumpen 
Schubtliürver- 
schluss  und 
die,  eine  Be- 
gleitung aus- 
schliessende 
Bauart  des 
Guterwagens, 
der  Bahntransport  von  Leichen  wenig 
pietätvoll  erscheinen  musste  Der  erwähnte 
Leichenwagen  ist  nach  Bauart  der  Inter- 
communications- Wagen  mit  zwei  Platt- 
formen hergestellt,  der  Ka.sten  des  Wagens 
enthält  zwei  Abtheilungen,  den  Aufbah- 
rungsraum  und  ein  Coupe  für  die  Begleiter. 
Auf  beiden  Seiten  des  Wagens  führt 
eine  gedeckte,  seitlich  offene  Galerie  um 
den  Kasten,  so  da.ss  die  Passage  durch 
den  Wagen,  ohne  Betreten  der  Innen- 
räume,  möglich  wird.  In  demAufbahrungs- 
raume,  welcher  mit  grusseii  Fenstern 
versehen  und  entsprechend  drapirt  ist, 
ist  in  der  Mitte  ein  Podium  aufgestellt, 
welches,  auf  .Schienen  beweglich,  durch 
eine  Doppelthüre  über  die  IMattform  \  ()r- 
gerollt  werden  kann.  Die  Verladung  des 
.Sarges  erfolgt  in  u  1  Weise  wie  bei 
den  Fourgons  iKr  l.eiclieiihestattungs- 
L"nternehmungen.  Die  ganze  Ausstattung, 


•)  V.J.  Bd.  III  ,  F.  Ze/ula,  Di«  Eisen- 
balmen  im  Occupationsgubiete. 
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Form  und  Decorirung  des  Watjens  ist 
eine  ernste,  würdevolle,  dem  Zwecke 
entsprechende. 


V.  Dienstwagen. 

Ein  Mitteldin;;  zwischen  den  Perso- 
nen- und  (lilterwafren  sind  die  soge- 
nannten Dienslwafrcn,  imd  diese  scheiden 
sich  wieder  in  C  <>  n  d  u  c  t  e  ii  r-  und  Post- 
wagen. Der  Conducteurwagen  war  von 
jeher  ein  etwas  besserer  Güterwagen 
mit  Personenwagen- 
Untergestelle,  und 
hat  an  den  allge- 
meinen Verbesse- 
rungen nur  inso- 
ferne  Theil  ge- 
nommen, als  diese 
auch  den  Übrigen 
in  Personenzügen 
rollenden  Wagen  zu 
Gute  kamen.  Die 
Conducteurwagen 
erfreuen  sich  kaum 
seit  mehr  als  zwei 
Decennien  einer  Be- 
heizung ;  gar  oft 
hatte  früher  ein- 
gefrorene Tinte  die 
Eintragungen  in 
den  .Stundenpässen 
erschwert.  Die  älte- 
sten Gonducteur- 
wagen  hatten  otfene 
Plattformen,  auf 


Abt>  Omnibusw^gen  [1H74  ] 


welchen  die  Zugführer  und  Conducteure 
verweilen  mussten,  um  die  Bremsen  zu 
bedienen,  und  diese  Kintheilung  ist  auch 
bei  jenen  Bahnen  beibehalten,  welche 
Plateaubremsen  hatten  ;  bei  anderen  Mah- 
nen wurden  die  Bremsersitze  des  Gon- 
ducteurwagens  in  erhi'ihte,  mit  Glas- 
fenstern versehene  .\ufbaue  des  Maiii- 
pulationsrnumes  verlegt,  so  dass  der 
Zu'-sführer,  ohne  das  Iimere  des  Wagens 
zu  verlassen,  den  Zug  überblicken  und 
die  Bremse  bedienen  kann. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahn- 
betriebes waren  (iunducteur-  und  Post- 
niume  in  einem  Wagen  vereint,  wie  dies 
auch  gegenwärtig  noch  auf  vielen  .Seiten- 


linien der  Fall  ist.  Mit  dem  Eisenbahn- 
betrieb nahm  jedoch  auch  das  Postwesen 
einen  rapiden  .Aufschwung,  so  dass  in 
kurzer  Zeit  eine  Abtheilung  im  Gon- 
ducteurwagen  für  Postzwecke  nicht 
mehr  genügte,  und  besondere  Postwagen 
eingestellt  werden  mussten.  Zudem 
ergab  sich  das  Bedürfnis,  Postmanipu- 
lationen auch  während  der  Fahrt  vorzu- 
nehmen. Es  wurden  daher  im  Jahre  l<S49 
die  ambulanten  Pustbureaux  eingeführt. 
Die  fiauart  der  Wagen  bot  keine  be- 
sonderen Schwierigkeiten,  indem  die  für 
den  Püstdienst  erforderliche  Kinrichtung, 
  Schreibtische,  Fä- 
cherstellagen etc.  im 
Wagenkasten  leicht 
unterzubringen  war. 

Etwas  mehr 
Schwierigkeit  bot 
für  die  damalige 
Zeit  die  Beheizung 
der  Postwagen,  da 
man  doch  eine  ziem- 
lich gleichniässige 

Erwärmung  des 
Wagens  bei  Ver- 
meidung von  Feu- 
ersgefahr verlangen 
musste.  Es  wurde 
daher  im  Jahre  1^49 
der  bekannte  Pyro- 
techniker Professor 
.Meissner  einge- 
laden, diese  Frage 
einem  eingehenden 
Studium  zu  unter- 
ziehen. Seitens  der 
k.  k.  General  -  Direction  der  Commu- 
nicationeii  wurde  demselben  ein  Wa- 
gen III.  Glasse  auf  dem  Stationsplatze 
Hohenstadt  zur  Vornahme  von  \'er- 
suchen  zur  Verfügung  gestellt.  Nach 
verschiedenen  Probefahrten  wurden  im 
Juni  1S50  amtliche  Proben  vorge- 
nommen, deren  günstiges  Resultat  die 
General-Direction  veranlasste,  bis  zum 
Herbste  1S50  weitere  26  Wagen  für 
die  ambulante  Post  nach  dem  .Meissner- 
schen  .System  einzurichten  und  zwi- 
schen \Vien  -  Büdenbach  und  VVien- 
Oderberg  in  Betrieb  zu  setzen.  Diese 
Heizungseinrichtung  wurde  für  alle 
Pi  istanibulanz- Wagen  angenommen  und 
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blieb  lan^e  Zeit  das  vorgeschriebene 
Nurmalc  für  die  Postambulaiiz -Wagen.  *) 
FQr  die  Erfordernisse  der  Post  ge- 
nügten auf  den  H.iuptlinien  bereits  in  den 
FQnfziger-Jahren  zweiachsige  Wagen 
nicht  mehr,  es  wurden  daher  aus  zwei 
Wagen  combinirte  Postanibulanz- Wagen 
gebaut,  welche  mit  (ranz  kurzer  Kuppe- 
lung und  Buffern  enge  verbunden  und  mit 
einer  von  einem  Lederbalg  umschlossenen 
rdicrbt  iickiint;  versehen  wurden.  [Abb. 
353'j  '"^  Iniden  daher  bei  den  l'ustwagen 
die  ersten  l'altenbälge  angewendet.  In 
neuester  Zeit,  bei  tkr  allgemeineren  .\n- 
wendung  von  vierachsigen  Drehgesteil- 
wagen,  werden  auch  die  Postambulanzo 


Strassenbauten,  rkrlxtuten  etc.  in  den 
verschiedensten  Varianten  tindet 

Der  charakteristische  Unterschied  zwi- 
sehen  diesen  Fahrzeuj^en  und  dem  eigent- 
lichen Eisenbahn^v;i^en  besteht  in  der 
Anwendung  von  '1  ia;^iedem  bei  letzteren, 
welche  einerseits  sum  Schutze  der  La- 
dung, beziehuntT'^weisc  dts  Fahrzeiifjes 
und  des  Oberbaues  j^egen  harte  Stosse, 
andererseits  zur  Vertheilung  der  Bela- 
stunt;  auf  die  einzelnen  Rader  noth- 
wendig  wurden.  In  England  wurden 
bereits  im  Jahre  1830  offene  Güterwagen 
mit  Tra<rftdern  jjebaut.  Diese  Wa^en, 
welche  auch  als  erste  Guterwagen  auf 
den  Osterreichischen  Bahnen  eingeftthrt 


"T 

■  4»» 


ttm- 


AM.         Pa«taiiibiitMi»'W>B«ii.  [1858.J 


Wanen  nach  dieser  Type  gebaut.  Die 
Abiheilungen  für  den  Manipulationsdienst 
sind  wie  die  stationären  Postämter  ein- 
gerichtet  [Abh.  354.] 


Vi.  Güterwagen. 

rrspriln^lich  war  der  (»tTene  Güter- 
wagen das  einzige  Lastfuhrwerk  auf  den 
älteren  Pferde-Eisenbahnen.  [Abb.  355.] 
Alle  diese  Wa(fen  ^clu  iren  zu  jener  Type, 
welche  wir  heute  als  provisorische  Bau- 
fuhrwerke und  Bahnwagen  bezeichnen, 
und    welche    man    bei  Steinbrachen, 


•I  \'\r\.  auch  Bd.  IT,  R.  Freiherr  v.  Gost- 
kowski,  Beheizung  und  Beleuchtung  der 
Wagen. 


wurden  und  unter  dem  Namen  Lowries 
bekannt  sind,  wurden  für  eine  Tragfähig- 
keit von  80  Ctr.  ausjrcfahrt,  dienten 
fflr  den  Transport  aller  Güter,  wddie, 
wenn  nöthig,  mit  Theerdecken  zuge- 
deckt wurden.  Im  Jahre  1838  wurden 
solche  Lowries  in  England  mit  abnehm- 
baren .Stirn-  und  Seiteinviindcn  gebaut; 
um  mehr  K'aum  tür  die  L'nterbringung 
der  Frachtstflcke  zu  gewinnen,  wurden 
von  .Stirnwand  zu  Stinnvand  i'irstb.Hume 
gelegt,  Uber  welche  die  beweglichen 
Decken  gespannt  wurden.  Aus  letzterer 
(]on>tniction  entwickelte  Stch  der  ge- 
deckte Güterwagen. 

Für  den  Bau  der  Güterwagen  war 
von  jeher  nur  der  ( "lest  häüsstandpunkt 
massgebend.  Man  will  in  der  Uvschattnng 
und  in  der  Erhaltung  möglichst  billige 
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Wagen,  welclic  dem  aUg:ememen  oder  | 

einem    s[U'^iclkri  Tr.inspcirtzwcckc*  voü- 
kommen    entsprechen    und  uny;elundcrt 
in  jenen  Relationen,  für  welche  sie  be-  | 
stin^.int  sind,   verkehren    k'hmen.  Aller- 
dings werden  diese  Bedingungen  zu  ver- 
schiedenen Zeiten  und  an  verschiedenen  { 
Orten   anch  verschieden    .mfVetassl  und 
es  ist  daher  oft  schwer  zu  beurtheilcu, 
ob  eine  neue  Constructionstjpe  };e;;en-  | 
über   älteren   lypen   als   ein  Fortschritt 
zu  bezeichnen  ist.  Der  Furtscliritt  liegt  beim 
Last\va;i[enbau  hauptsächlich  in  der  Ma- 
terialverwendunt;    und  Materialbearbei-  | 
tung.     Heute    steht-n    uns    Kisen-  und 
Stahltaht icate    zur    \«.rlü^uiig,   die   vor  ; 
50  jähren   noch   unbekannt  waren,  und  | 
in   den  Fabriken   liLKm   die  Maschinen 
Arbeiten,   weiche   irUher  eben  nicht  zu  1 
leisten  waren.  { 

Mit  dem  wach'itnclen  Verkehr  nahm 
auch   das  Bedürfnis   nach  Wagen  fUr  I 
specielle    Zwecke    zu.     Es    ist    ein  | 
Zeichen    des    sich    immer    mehr  ent- 
wickelnden Handels  und  Verkehrs,  dass  | 
für  verschiedene  Frachtgattuni^n  heute  | 
zahlreiche  Specialwag'en  bestehen,  für 
welclie  Frachten  man  in  früheren  Zeiten  | 
die  Erbauunj;   von   Special  wagen   nicht  ■ 
rationell  erachtete.    Der  Lastwa;jenpark 
jeder  HaTiii  stallt  sich  aus  den  eben  dort 
benöthij^tcu   r}pen  zusammen,  so  dass  . 
eigentlich  jede  Bahn  für  sich  eine  Ent- 
wicklungs-(ieschichte   ihrer  Lastwagen 
aufzuweisen  hat  1 

Im  Nachstehenden  werden  die  ersten  ' 
HeschalTungsjahre  vrr<chii.  Jeiu  r  W'.i^i  11- 
gattuiigeu  der  alten  nordöstiichen  Maats-  , 
bahnen   und  deren  Nachfolgerin,   der  , 
Staatseisenbahn-desellsclufl,  angegeben, 
welche  Daten  jedoch  nur  ein  allgemeines 
Bild  geben  sollen,  für  welche  Wagen»  | 
tjpen   daTnals  bereits  ein  Bedfirfnis  auf 
jenen  Linien  vorhanden  war. 

Lowries,  gedeckte  Güterwagen,  Pferde- 
wagen 1845,  Federviehwagen  1846, 
I.angholzwagen  lKs;o,  Kohlenwagen  iS.S.?, 
Borstenvieh  wagen  1^5,4,  Hornvichwagcn, 
Hochbordwagen,  CoUeswagen  1855,  Oel-  | 
transportwagen  lM5^,  liierwagen  l8<>7, 
Kralmwagen  I^iöj,  Wasserwagen  18O9, 
Kesselwagen  1870.  Selbstverständlich  ^ 
liaben  diese  Wageii^attnngen  l>ei  spate- 
ren Beschattmigen  manche  Acndcrungen  1 


erlitten,  so  dass  die  modernen  Wagen 

wesentlich  ander?  rms^ehen,  als  die  er- 
wähnten ältesten  Typen. 

Mit  der  Zunahme  der  Eisenindustrie 

wurde  heim  l?au  der  Lastwa»jeii  zwar 
das  Eisen  melir  verwendet  als  jcur  Zeit 
der  Erbauung  der  alteren  Wagen; 
es  wurden  w<»hl  auch  ganz  eiserne 
Wagen  mehrfach  gebaut,  im  All>:^enicinen 
blieb  man  jedoch  bei  dem  gemischten 
System  und  verwendet  besonders  fCr 
Verschalungen,  Decken  und  Fuäsböde» 
und  auch  fflr  die  Kastengerippe  beinahe 
ausschliesslich  Holz. 

Das  Hc-'tieluii  der  Wagenbauer  w.-ir 
stets  daiaiil  ^xric]its.t,  die  Ciülct  w  a.<^en 
ohne  wesentliche  Frhöhung  des  Gewichtes 
m()^lic]ist  Test  und  vl  im  rh.ifi  zu  bauen 
und  nothwendige  Reparaturen  thuiilichst 
ZU  erleichtem.  Während  bd  den'  ältesten 
G üter \\  a ge n ,  bc '^oi  1  d e rs  K ; i  >t e inv  a ^  c  n ,  ti och 
die  Bauart  mit  zaiilreichen  iiolzvcrbinduu- 
gen  und  Verzapfimgen,  mehrfachen  Ver- 
schalungen und  vollständiger  Trennung  des 
Kastens  vom  Untergestelle  üblich  wart  be- 
gann man  später,  nachdem  man  dteMtngel 
dieser  tA>nstruction  für  die  Inst.indlialtung 
und  Reparatur  kennen  gelernt  hatte,  die 
Holzverschneidungen  und  Verzapfungen 
möglichst  zu  vermeiden,  die  Kasten- 
säulen möglichst  frei  tu  legen  und 
mittels  Cousolen  und  Seliiauben  kraftig 
mit  dem  Untergestelle  zu  verbinden; 
ebenso  wurde  die  in  den  Sechziyer- 
Jdhren  beliebte  doppelte  Verschalung 
durch  eine  stärkere  einfache  innere  Ver- 
schalung vnrtheilhaft  ersetzt. 

Hinsichtlich  der  Grösse  und  der 
Tragfähigkeit  der  Güterwagen  wäre  zu 
erwähnen,  dass,  wenn  auch  in  der  Neuzeit 
etwas  grössere  Wagen  gebaut  werden, 
dies  jedoch  als  kein  wesentlicher  Fortschritt 
im  Wagenbau,  sondern  lediglich  als  eine 
Anlorderung  des  Verkehrs  und  der 
Tarife  zu  betrachten  ist.  Die  Trag^fähig- 
keit  der  Wagen  ist  gleichfalls  vielfach 
durch  die  \'crkt'hrsaiifordenmücn  bedinjjt; 
für  den  \V  a^eiibau  Sind  die  Circnzcn 
durch  den  zulässigen  Achsdruck  |;e* 
«ieben,  und  durch  \'ei mehrung  der  .•An- 
zahl der  Achsen  kann  eine  gatiz  be- 
deutende Tragfähigkeit  enielt  werden. 
.'S!)  wurden  für  Krupp  in  Essen,  Gruson 
in  Magdeburg,  i>koda  in  Filsen   u.  A. 
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eijjene  Wagen  mit  0  bis  i6  Achsen  und 
einer  Trajj^dhijjkeit  bis  zu  140/  gebaut. 
Dies  sind  natürlich  Ausnahmen  ;  {gewöhn- 
liche GiUcrwaucn  wurden  früherer  Zeit  bei- 
nahe allgemein  für  200  Zollcentner  =  10  / 
Tragfilhigkeit  gebaut.  Erst  seit  den 
Achtziger-Jahren  kann  als  übliche  Trag- 
fähigkeit I2"5  /  und  für  otTene  (iüter- 
wagen  15  /  angenommen  werden.  Eine 
weitere  Steigerung  der  Tragfähigkeit 
findet  ihre  tlrenze  in  der  zulässigen 
Belastung  der  Brücken  und  Bauobjecte, 
durch  welche  der  Verkehr  schwerer 
Wagen   viele   Bcschriinkun^en  erleidet. 


porte  und  für  alle  ottcn  zu  verladenden 
.Stückgüter  verwendet  werden.  .Man 
baut  auch  Universal  wagen,  welche  als 
gedeckte  Güter\vagen  und  als  Personen- 
wagen verwendbar  sind.  Die  jeweilige 
Umgestaltung  der  Universalwagen  ist 
jedoch  in  vielen  Fullen  zu  umständlich, 
um  den  vollen  Werth  derselben  zur 
Geltung  kommen  zu  lassen. 

Anders  verhüll  es  sich  mit  mobilen 
Transporteinrichtungen,  welche  nur  das 
Vorhandensein  gewisser  permanent  im 
Wagen  angebrachter  Bestandtheile  be- 
dingen.   In  erster  K'eihe   sind   hier  die 


Abb.  i$4.    Gepiukurauin  eiiKr  vicrachttigvii  l*«i»twji|;ci».    (l'«>^  J 


Es  entstand  nun  die  .Aufgabe,  inner- 
halb der  gestatteten  Grenzen  Wagen  zu 
bauen,  welche  dem  Güterverkehr  am 
meisten  entsprachen.  Diese  .Aufgabe  führt 
zu  zwei  geradezu  entgegengesetzten  Gon- 
structions-Bedingungen,  nämlich  zur  Gon- 
struction  von  Universalwagen  und  von 
Specialwagen. 

Beim  Bau  von  Universalwagen  liegt  die 
Tendenz  zugrunde,  den  Wagen  für  mög- 
lichst verscliiedeiiartige  Frachtgattungen 
verwendbar  zu  machen.  Solche  Universal- 
wagen sind  z.  B.  offene  hochbordige Wagen 
mit  abnehmbaren  Bordwänden,  Kungen 
und  Drehschemeln.  Diese  Wagen  kön- 
nen abwechselnd  für  Kohlentransporte, 
für  Brettertransporte,  für  l.angholztrans- 


Einrichtungen  für  .Militärmannschafts-  und 
Pferdetransporte  zu  nennen  ;  die  für  diese 
Transporte  erforderlichen,  nach  einem 
Normale  vorgeschriebenen  fixen  Be- 
schläge bilden  ebenso  integrirende  Be- 
standtheile der  Güterwagen,  wie  beispiels- 
weise die  Beschläge  für  Zollverschlüsse 
oder  die  .Signallaternstützen.  Am  Wagen 
selbst  sind  jedi)ch  im  Verwendungslalle 
keinerlei  .Xenderungen  oder  Umgestaltiui- 
gen  vorzunehmen,  und  deshalb  ist  auch 
eine  rasche  Einrichtung  der  Wagen  niit 
mobilen  Einrichtungs  -  Ciegenständen  in 
allen   Dep«*>tstationen  möglich. 

Nachdem  alle  oder  doch  die  über- 
wiegende .Mehrzahl  der  gedeckten  Güter- 
wagen für  den  Militärtransport  verwend- 
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bar  sein  sollen,  so  ist  es  crklUrlich,  dass  '  deutsch-französischen  Kriege  waren  die 
durch  diese  Eignung  die  Wagen  in  keiner  LazarethzOge  noch  keineswegs  dem 
Weise  für  ihre  normale  Vcrweiuiu:  als  Erfordernis  entsprechend,  wenn  auch  fOt 
CÜitLrwa'Xcii  ein;:jeschränkt  werden  tliii  kn,  dieselben  bereits  nmfant^reicherc  Vor- 
und  dass  nicht  nur  neue  \\  aj^en,  sondern  bereitungen  getrolien  waren.  Aut  Grund 
auch  alte  Wagen  fllr  Militärzwecke  ge-  |  dieser  Erfahrungen  wurde  in  der  folgenden 
ei'^iet  sein  mflssiri.  Die  I'ransport-  Zeit  mit  lebhafuin  Eifer  an  der  Auf- 
ei^^iclltun^cn  wurden  dalicr  den  üblichen  Stellung  von  t  irundzügen  und  der  Orga- 
Wagenformeii  anj^epasst.  Als  im  Jahre  nisation  von  Kisenbahn-SanitätszOgen  ge- 
1886  einheitliche  Normalien  für  Militär-  arbeitet,  und  in  der  Weltausstellung  vom 
Transporteinrichtungen  aufgestellt  war-  Jahre  1873  war  bereits  eine  zahlreiche 
den,  ergaben  sich  mit  Rücksicht  auf  diese  |  Reihe  eingeriditeter  Eisenbahn-Sanitats« 
Normalien  verschiedene  Bedingungen,  wagen  deutscher  und  französischer  Pro- 
weiche  beim  Bau  neuer  Wagen  berück-     vcnienz  zu  sehen,   in  welchen  die  ver- 

j  schicdenen  Bestrebungen  «ir  Fördemng 
des  humanen  Werkes  zum  Ausdrucke 
,  kamen.  Es  war  bald  klar,  dass  weder  der 
I  gewöhnliche  Personenwagen,  noch  der  ge- 
wöhnliche Güterwagen  geeignet  seien,  un- 
mittelbar als  zweckmässiger  Lazarethwa- 
gen  verwendet  zu  werden,  und  dass  es  noth- 
wendig  sei,  für  diese  Zwecke  besondere 
Wagen  zu  bauen  oder  durch  Umbau 
herzustellen.  Nach  mehrfachen  Versuchen 
und  Berathungen  in  den  massgebenden 
militärischen  und  Eisenbahnkreisen  ge- 
langte im  Jahre  1877  das  Normale  für 
Eisenbahn-Sanitätszüge  in  Wirksamkeit, 
in  welchem  die  Zusammensetzung  der 
Sanitfltsztige,  deren  Einrichtung  und  alle 
Functionen  von  der  Activirimg  der  Züge 
bis  zu  deren  Abrüstung  eingehend  be> 
handelt  sind.  Nach  diesem  Normale  ist 
die  .\daptirung  der  Eisenbahnwagen  in 
eine  vorbereitende  und  eine  dctinitive 
getrennt  Die  Eisenbahn  «Verwaltungen 
sind  verpflichtet,  eine  bestimmte  Anzahl 
Wagen  vorbereitend  adaptirt  in  ihrem 
Last\va  gen  parke  zu  führen.  [Abb.  356.] 
Sowohl  die  Bauart  dieser  Wagen  als 
auch  die  Unterbringung  der  Tragbetten 
und  das  System  der  Beladung  durch  die 
Schubthüren  basiren  auf  denselben  Grund- 
zahl Güterwagen  lür  Krankentransporte  |  jdcen,  welche  bei  der  pro\'isorischen  Kin- 
eingerichtet,  indem  in  diesen  Wagen  ;  richtung  der  Nordbahnwagen  im  Jahre 
Hängegurten  und  (raTispnrt.ible  Trag-  ,S66  und  bei  den  im  Jahre  1873  aus- 
betten  in  sehr  zweckmässiger  Weise  unter-  gestellten  deutschen  Wagen  zur  An\ven- 
gebracht  wurden,  aber  gewisse  Mängel  dung  kamen,  und  die  bei  aller  Kack- 
der  Güterwagen  konnten  doch  nicht  be-  sieht  auf  die  sanitären  Anforderungen 
seitigt  werden,  welche  lür  den  Gesunden  ,  doch  mehr  den  Umbau  vorhandener 
weniger  fühlbar,  für  den  Kranken  noch  Güterwagen,  als  den  Neubau  solcher 
immer^mpfindhch    sind.*)    Auch    im     W  agen  im  Auge  behielten.    Noch  vor 

•  V 4'.  auch  Bd.  II,  Unsere  Eisenbahnen  J^"^    Normales    für  Kisen- 

im  Klieve.  S.  148  und  tf.  ,  bahn  -  SanitätszUge    befasste    sich  der 


Abb.  IB.  GfiMnrann  der  L4i»>B«4wclMr 
PferdcElMBbaha.  [tSia,) 

sichtigt  werden  mussten.  D.^e  Ein- 
richtungen genügen  auch  thatsächlicli 
bei  Truppentransporten,  konnten  jedoch 
nicht  mehr  entsprechend  befunden 
werden,  sobald  es  sich  um  die  Refcir- 
derung  von  Kranken  und  Verwundeten 
handelt. 

Die  Kriegsjahre  iSfS6  und  1S70 
gaben  reichlich  Gelegenheit,  die  Er- 
fordernisse   für   die  Krankentransporte 

kennen  zu  lernen.  Im  j.tlire  i>(66  bestan- 
den noch  keine  vorbereiteten  Sanitäts- 
wagen. Allerdings  wurde  von  der  Kaiser 

Eerditiands-Nordbahn  eine  tiriissere  .\n- 
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souveräne  Malteser  Ritterorden  ein- 
gehend mit  dem  Studium  der  Sanitäts- 
ztige  und  fasste  den  Beschluss,  aus  eigenen 
Mitteln  einen  Muster-Sanitätszugzu  bauen, 
auszurüsten  und  als  Schulzug  zu  ver- 
wenden. Mit  unermOdlichem  Eifer  wurden 
von  Dr.  Freiherm  von  Mundy  und  dem 
Director  der  Simmeringer  Waggonfabrik, 
Herrn  H.  Z i pp e  r  1  i  n  g,  die  Bauart  dieser 
Sanitätswagen,  die  ganze  Einrichtung  und 
Ausrüstung,  aus- 
gearbeitet, und 
im  März  1875 
war  der  aus  16 
Wagen  beste- 
hende Zug  voll- 
endet. Der  \'er- 
wenduii;;  und 
Einrichtung  nach 
bestellt  der  Zug 
aus : 

I  Connnandan- 
tcn-  und 
Acrztcwagen, 

I  Vorrathswa- 
gen, 

I  KUchenwa- 
gen, 

I  Speisewagen, 

I  Mai^azinswa- 
gen, 

I  Montur-  und 
Rostungswa- 

•  ge», 

10  Ambulanzwa- 
gen. 

Obwohl  auch 
bei  der  Construc- 
tion  dieser  Wa- 

aul"  ihre 


igt.  BlMstaha-SuttllMwacea. 

Verwendbarkeit  als  Güter 


nic.itions  -  Personenwagen  mit  offenen 
Plattformen.  Aussen  sind  die  Wagen  mit 
dem  Genfer  Kreuz  und  je  zwei  Malteser 
Kreuzen  gekennzeichnet.  Die  gesaramte 
innere  Einrichtung  und  Ausrüstung  wurde 
auf  Grund  der  reichen  Erfahrungen  des 
Freiherrn  von  Mundy  auf  das  Zweck- 
mässigste  angeordnet. 

Nachdem  der  Musterzug  des  souve- 
ränen Malteser  Ritterordens  erba  1 1 1   1 1  isge- 

rüstet  und  in 
dessen  Domäne 
Strakonitz  remi- 
sirt  worden  war, 
kam  im  Jahre 
1876  ein  Ueber« 
einkommen  des 
souveränen  .Mal- 
Jeser  Ritteror- 
dens mit  den 
Osterreichischen 
Bahnverwaltun- 
gen zustande, 
nach  welchem 
letztere  sich  ver- 
pflichteten, die 
für    fünf  Züge 

erforderlichen 
Wagen  zu  be- 
schallen, diese 
nach  dem  Nor- 
male der  Mu- 
sterwagen zu  er- 
bauen and  im 
Mobilisirungs- 
falle  dem  souve- 
ränen Malteser 
Ritterorden  zur 
Verfügung  zu 
Stellen.  Diese  als 


liaj7.J 


gen 

wagen  Rücksicht  genommen  war,  so 
wurde  diese  doch  nur  insofeme  zur 

Riclitschnur  gcnoniinen,  als  es  sich  um 
die  Herstellung  neuer  Wagen  han- 
delte. Die  Malteserwagen  [Siehe  Bd.  II, 

•Abb.  25  imd  26,  Seite  150]  sind  nach 
Art  der  im  Jahre    1873  ausgestellten 


Maltcserwagen  b.*zeichnetenWagcn  stehen 
als  gedeckte  G^lterwagen  in  Verwendung. 
Der  Malteser  Schulzug  leistete  im  bosni- 
schen Feldzuge  hervorragende  Dienste. 
*  * 

Die  neuere  Richtung  des  Güterwagen- 
Baues  ist  besonders  durch  den  Bau  von 


französischen  Wagen  gebaut  und  beruhen  '  Specialwagen  gekennzeichnet.  Gewisse 

auf  dem  Systeme  der  Verladung  durch  Specialwagen,  z.  11  IMerdewagen,  Klein- 
die  StimÜiüren  und  der  Beleuchtung  von  i  Viehwagen,  Langholzwagen,  bestanden 
oben.  Diese  Wagen  besitzen  dahCT  auf  |  zwar  in  der  ältesten  Zeit  der  Eisenbahnen 
beiden  Enden  IMattformen  mit  Stiegen,  [siehe  Seite  S.^'^»],  .mdcrc  Typen  ent- 
in gleicher  Weise  wie  die  Intercommu-  |  wickelten  sich  jedoch  erst  später,  nachdem 
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das  Bedürfnis  hiefflr  eingetreten  war.  Ganz 
besonders  wird  der  Bau  von  Specialwaf^en 
durch  die  Einstellung  von  Parteiwagen 
in  die  Fahrparke  der  einzelnen  Bahnen 
begünstigt.  Die  Bahnverwaltungen  können 
in  ihren  Fahrp.irken  nur  Wagen  besitzen, 
für  welche  eine  dauernde  Verwendung 
sicher  oder  wenigstens  wahrscheinlich  ist, 
und  enischliessen  sich  schwer,  besondere 
Wagen  zu  bauen,  deren  Verwendbarkeit 
nur  von  dem  Eiestande  eines  einzelnen 
Etablissements  oder  einer  temporären 
Geschäfts-Conjunctur  al>h;lngig  ist. 

Da  nahezu  täglich  neue  Special  wagen 
entstehen,   so  würde  es  zu  weit  führen. 


richtung  specieller  Biertransport-Wagen. 
Es  wurden  damals  unter  Leitung  des 
(Zentral  - Inspectors  W.  Bender  zwölf 
Güterwagen  für  Fiiertransporte  ein- 
gerichtet, welche  Type  im  Allgemeinen 
heute  noch  für  Biertransport-Wagen  an- 
gewendet wird.  Diese  zwölf  Wagen  waren 
in  regelmässigem  Turnus  zwischen  Wien 
und  Paris  und  ermöglichten  es,  dass  das 
Bier  mit  einer  Temperatur  von  -[-  5'  in 
Paris  anlangte.  Das  Renommee,  dessen 
sich  das  Schwechater  Bier  in  Paris  er- 
freute, hatte  es  demnach  nicht  zum  ge- 
ringen Theil  dem  inländischen  Wagen- 
bau zu  verdanken. 


Abb.  }<,7.  nicrtran»! 

solche  einzeln  V>esprechen  zu  wollen  und 
es  mögen  hier  nur  die  wichtigsten  Typen  1 
erwähnt  werden. 

Eine  wesentliche  Bedeutung  haben  j 
die  Kühlwagen  erlangt.  Lange  Zeit  war 
es  nicht  möglich,  in  der  warmen  Jahres- 
zeit gewisse  Artikel,  welche  in  der  Wärme 
dem  X'erderben  ausgesetzt  sind,  aufweite 
Entfernungen  zu  befördern ;  selbst  bei 
Transporten,  welche  keine  längere  Zeit 
als  eine  Nacht  erforderten,  war  es  schwer, 
die  erforderliche  Temperatur  zu  erhalten. 
Es  war  daher  nahezu  ausgeschlossen,  die 
Versendung  von  gewissen  Consum- 
artikeln,  zu  welchen  in  erster  Linie  das 
Bier  zu  rechnen  ist,  auf  weitere  Absatz- 
gebiete auszudehnen. 

Die  Ausstellung  in  Paris  im  Jahre 
1  S67  gab  den  Anlass  dazu,  die  Verfrach- 
tung des  Bieres  in  Gebinileti  auf  weite 
Entfernungen  ernstlich  anzustreben  und 
die  Firma  .\.  Dreher  wendete  sich  an  die 
Staatseisenbahn-Ciesellschaft  wegen  Ein- 


■ort-W.iKcn.    [iHgj  J 

Der  damals  erzielte  glänzende  Er- 
folg bewirkte,  dass  der  Bieriransport 
in  Kühlwagen  nicht  auf  die  Aus- 
stellungs  -  Periode  und  nicht  auf  die 
Relation  Wien -Paris  beschränkt  blieb, 
sondern  auch  im  Inlande  immer  mehr 
Beachtung  fand.  In  Oesterreicli  waren 
es  besonders  böhmische  Brauereien, 
die  sich  durch  Verwendung  von  Kühl- 
wagen veranlasst  fanden,  ihr  xVbsatz- 
gebiet  wesentlich  zu  erweitem.  Anfangs 
der  Siebziger-Jahre  war  es  noch  nicht 
üblich,  dass  sich  die  Parteien  eigene 
Wagen  anschafften;  um  nun  Kühlwagen 
für  einen  regelmässigen  Verkehr  zur  Ver- 
fügung zu  haben,  wurden  zwischen  den 
Parteien  und  Bahn  Verwaltungen  Ver- 
träge abgeschlossen,  nach  welchen  die 
Bahnverwaltungen  aus  ihrem  Fahrparke 
gedeckte  Güterwagen  zur  \'erfUgung 
stellten,  welche  auf  Kosten  der  Brauerei 
zu  Kühlwagen  umgestaltet  wurden  und 
der    letzteren    ausschliesslich    zur  Ver- 
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fU^ung  standen.  Der  rasch  zuneh- 
mende Bedarf  an  Kühlwagen  ver- 
ursachte den  am  meisten  betheiligten 
H.ihnverwaltungen  einen  empHndhchen 
Abgang  an  gedeckten  Güterwagen,  so 
dass  von  mehreren  derselben  die  Ver- 
mietliung  der  Wagen  sistirt  und  dafür 
den  Brauereien  die  Beschaffung  eigener 
Wagen  anheimgestellt  wurde.  Hie  ICin- 
stellung  solcher  Bierwagen  in  den  Fahr- 
park der  Eisenbahnen  hat  .seither  we.sent- 
lich  zugenommen,  so  da.ss  bereits  über 
700  Bierwagen  »isterreichischer  Braue- 
reien im  X'erkehr  sind.  Im  Fahrparke 
der  k.  k.  .Staatsbahnen  allein  waren  Ende 


1896   von  j?6 
458. Stück  Bier- 
wagen einge- 
stellt, (Vgl 
Abb.  357.1 

Der  Werth 
der  Kühlwa- 
gen kommt 
zwar  vorherr- 
schend nur  im 
Summer  zur 
Geltung,  aber 
auch  im  Win- 
ter haben  diese 
Wagen  den 
V'ortheil,  dass 
die  Ladung 


verschiedenen  Brauereien 


Abh.  }SH    Flciii<;b(r.uisport.Wagvu.    [System  .\Uiin.]  [l*^-] 


durch  die  dichten  Wände  gegen  den  Ein- 
fluss  der  äusseren  Kälte  viel  länger 
geschützt  bleibt,  so  dass  nur  bei  star- 
kem und  andauerndem  Froste  das  Ein- 
frieren des  Bieres  in  den  Fässern  zu 
befürchten  ist.  L'm  jedoch  auch  diesem 
Mangel  vorzubeugen,  werden  seit  fünf 
Jahren  auch  heizbare  Bierwagen  gebaut. 
Bisher  haben  sich  die  Briquetheizungen 
gut  bewährt,  und  werden  wegen  der 
Einfachheit  und  Billigkeit  den  Gasofen- 
heizungen vorgezogen. 

Nächst  der  Verwendung  von  Kühl- 
wagen für  Biertransporte  gelangten  solche 
auch  für  l'leischtransporte  zu  besonderer 
Bedeutung. 

Die  .Anforderungen,  welche  an  Fleisch- 
transport- Wagen  gestellt  werden,  sind  viel 
complicirter  als  bei  den  Bierwagen. 
Während  bei  letzteren  nur  eine  niedere 
Temperatur  im  Wagen  verlangt  wird, 
und   diese   durch    isolirte    Wände  und 


dichten  Verschluss  leicht  erhalten  werden 
kann,  ist  für  den  Fleischtransport  nicht 
nur  eine  gleiche  Abkühlung  sondern 
auch  eine  gute  Ventilation  erforderlich, 
gleichzeitig  soll  das  Fleisch  aucli  gegen 
Nässe  geschützt  sein  und  darf  auch 
nicht  in  compacter  Masse  geschlichtet 
werden.  Bei  Construction  der  Fleisch- 
wagen waren  daher  schwierige  .Auf- 
gaben zu  lösen,  und  es  entstanden  in- 
folgedessen mehrere  patentirte  Systeme, 
von  welchen  das  Sy.stem  Tiffany  und 
das  System  M  a  n  n  in  Oesterreich  am 
meisten  zur  Ausführung  gelangten.  [.Abb. 

Die    complicirtc    Bauart   macht  die 

Fleischwagen 
ziemlich  theuer 
und  auch  der 
Eisverbrauch 
ist  bedeutend 
grösser  als  bei 

Bierwagen, 
weil  durch  die 
Luftcirculation 
viel  mehr  ver- 
dunstet wird. 
Es  sind  daher 
die  Fleischwa- 
gen nur  unter 
gewissen  com- 
merziellen  Be- 
dingungen und  für  wenige  Relationen 
rentabel,  weshalb  die  Zahl  derselben  in 
Oesterreich  kaum  loo  .Stück  beträgt; 
mehrere  solche  Wagen  wurden  bereits, 
infolge  des  verminderten  Absatzes  von 
frischem  Fleisch  nach  Frankreich,  in  Bier- 
wagen umgestaltet. 

Eine  wichtige  Gruppe  der  Special- 
wagen bilden  die  Kesselwagen,  auch 
Reservoir-  oder  Cisternen wagen  genannt. 
Der  älteste  Gisternenwagen  ist  der  Ten- 
der, welcher  so  ziemlich  ebenso  alt  wie 
die  Locomotive  ist.  Lange  Zeit  dachte 
man  nicht  daran,  andere  Flüssigkeiten  als 
Wasser  in  Gisternenwagen  zu  bef<>rdern, 
und  dies  hatte  seinen  guten  Grund.  Erst 
nachdem  die  Bahnnetze  soweit  entwickelt 
waren,  dass  die  Geleiseverbindungen  von 
einer  l'roductionsstelle  unmittelbar  bis 
zur  Gonsumstelle  führten,  dass  die  Flüssig- 
keiten in  die  Waggons  direct  eingefüllt 
und    wieder    direct    von    diesen  abge- 
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schlaucht  werden  konnten,  begann  der 
Werth  der  (jstcrnenenwa}i;en  an  Bedeutung 
zu  gewinnen.  Einer  der  ältesten  ('isternen- 
wagen  dürfte  ein  von  der  Staatseisen- 
bijhn- Gesellschaft   im  Jahre    1858  ge- 


bauter Oelwagen    sein.  Derselbe 


war 
von 
ein 


ein  kleiner  zweiachsiger  Wagen 
35CX)  k}r  Tragfähigkeit  und  trug 
vierkantiges,  geradwandiges  Reservoir 
mit  geschlossener  Decke  und  einem  mit 
einem  Deckel  geschlossenen  Füllstutzen. 
Ein  ähnlicher  Wagen,  jedoch  für  8500  kff 
Tragfähigkeit,  wurde  im  Jahre  I860  ge- 
baut. Nach  ganz  ähnlicher  Type  wurden 
im  Jahre  1865  in  Deutschland  die  ersten 


angewendet,  welche  durch  einen  ent- 
sprechenden  Kahmenbau  fixirt  werden. 

.Specialwagen  mit  zweckentsprechender 
Einrichtung,  mit  Ventilations- Vorrichtung;, 
mitunter  auch  heizbar,  bestehen  für 
den  Transport  von  Früchten,  Gemüsen, 
.Milch,  Eier,  Butter,  ebenso  für  lebende 
Thiere,  wie  Pferde,  Hornvieh,  Borstenvieh, 
(fänse,  Hühner,  Fische. 

Der  Bauart  der  Wagen  für  den 
Transport  lebender  Thiere  wurde  viel 
Sorgfalt  zugewendet,  um  durch  ent- 
sprechende Tränke-  und  FUttenmgs-Ein- 
richtungen,  durch  genügenden  Schutz 
gegen  Hitze  und  Kälte   und  durch  ent- 


Abb.         Cisicrncnwogcn,  (iHg}.] 


Transportwagen  für  Steinkohlentheer  ge- 
baut, welche  auch  bald  darauf  bei  den 
Gaswerken  in  Oesterreich  \'er\\endung 
fanden.  Die  vierkantige  Kastenform  war 
zwar  dem  Untergestelle  des  Wagens  ange- 
passt,  jedoch  für  Flüssigkeiten  theoretisch 
nicht  richtig,  da  für  diese  der  runde  (Quer- 
schnitt, Fass-  und  Kesselform  am  ge- 
eignetsten ist.  Es  wurden  daher  bereits 
im  Jahre  1870  Kesselwagen  mit  cylin- 
drischen  Gefässen  gebaut.  [V'gl.  Abb.  339.] 

Die  Kesselwagen  sind  .Special- 
wagen der  neuesten  Zeit;  in  den  Acht- 
ziger -  Jahren  in  noch  geringer  Zahl 
vorhanden,  waren  Mitte  1^97  in  dem 
Fahrparke  österreichischer  Bahnen  circa 
2500  Stück  enthalten,  v<m  welchen 
mindestens  2400  Stück  Eigenthum  von 
Privaten  sind. 

Für  Flüssigkeiten,  welche  in  eisernen 
Kesseln  nicht  befördert  werden  k'Minen, 
z.    B.    Salzsäure,    werden  Tliongefässe 


sprechende  Ventilation  den  Massentrans- 
port von  Thieren  nicht  in  Thierquälerei 
ausarten  zu  lassen. 

\'on  sonstigen  Specialwagen,  welche 
für  Gütertransporte  dienen,  seien  hier 
nur  erwähnt  die  Wagen  für  Transporte 
von  Langholz,  Kohle,  Erzen,  leichten  Ar- 
tikeln wie  Korbwaaren  etc.,  Holzkohle, 
Gokes,  Kalk,  Spiegel  und  aussergewöhn- 
lich  schweren  Objecten.  Alle  diese  Special- 
wagen erforderten  sorgfältige  Detailcon- 
structionen  mit  genauer  Berücksichtigung 
der  \'erlade-Einrichtungen,  und  der  An- 
forderungen, welche  zum  Schutze  des 
Frachtgutes  nothwendig  sind. 


MI.  Hilfswagen. 

Eine  besondere  Gattung  von  Special- 
wagen sind  jene,  welche  nicht  direct 
für    Transportzwecke    dienen,  sondern 


,  Goo< 
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welche  eigentlich  mobile  Apparate  oder 
mobile  Anlagen  sind.  Hieher  gehören 
zunächst  die  Krahnwagen.  Es  sind  dies 
Hebekrahne  von  circa  7000  kg  Trag- 
fähigkeit und  5  m  Ausladung,  welche 
so  ziemlich  nach  Bauart  leichterer  statio- 
närer Krahne  gebaut  und  mit  dem 
Rahmenbau  des  Wagenuntergestelles  fest 
verbunden  sind.  Die  üetailconstruction 
der  Krahnwagen  ist  ebenso  verschieden- 
artig wie  jene   der  stationären  Krahne. 

P'benso   wie   der   Krahnwagen  den 
Zweck  hat,  eine  Hebevorrichtung  in  Sta- 
tionen oder  auf  sonstige  Geleiseanlagen 
zu  bringen, 
wo  keine  an- 
deren  geeig- 
neten Hebe- 
vorrichtun- 
gen zur  Ver- 
fügung ste- 
hen, haben 
auch  die  auf 
allen  Bahnen 
in  Bereit- 
schaft stehen- 
den Rettungs- 
oder Requi- 
sitenwagen 
[Abb.  360] 
den  Zweck, 
das  zur  Hilfe- 
leistung bei 

Unfällen    erforderliche  Werkzeug 
Materiale,  wenigstens  für  das  erste 
fordernis  ohne   Zeitversäumnis  an 
Unfallstelle  bringen    zu  können. 
Kaiser    Ferdinands-Xordbahn  hat 
diesen  Rettungswagen  auch  noch 
wagen,    welche,    ähnlich  den 
wagen  gebaut,  permanent 
sind  und  zum  Transporte 
ständig  in 


Abb.  3bO.    RcquisitcowascD.  (1H7S.] 


und 
Er- 
die 
Die 
nebst 
Hilfs- 
.Malteser- 
eingerichtet 
Verwundeter 
Hereitschaft  gehalten  werden. 
Andere,  gleichfalls  für  Bahnzwecke 
dienende  Wagen  sind  die  Gerüstwagen, 
welche  zur  Untersuchung  und  Reparatur 
von  Tunnels  dienen ;  Gewichtswagen 
welche  zur  Tarirung  von  Geleisebrücken- 
wagen verwendet  werden,  und  elek- 
trische Beleuchtungswagcn.  Letztere 
W'agen  dienen  dazu,  um  an  entlegenen 
^^telIen  die  für  eine  dringende  Nacht- 
arbeit erforderliche  ausgiebige  Beleuch- 
tung rasch  an  Ort  und  Stelle  etabliren 


zu  können,  und  leisten  vorzügliche  Dienste 
bei  Freimachung  von  Geleisen  bei  Erd- 
abrutschungen,  bei  Damm-  und  Ufer- 
schutzbauten, und  ebenso  auch  hei  .Mili- 
tär-Einwaggonirimg  in  kleinen  Stationen. 
Zu  erwähnen  wären  auch  die  Imprägni- 
rungswagen  [Abb.  361],  welche  die  voll- 
ständige Einrichtung  für  die  Imprägni- 
rung  von  Schwellen  enthalten,  und  nach 
Erfordernis  in  jenen  .Stationen  aufgestellt 
werden,  in  welchen  die  Schwellen  zur 
Einlieferung  gelangen. 

Als  Hilfsfahrzeuge  sind  auch  noch 
die    mobilen    SchneepflUge   zu  zählen, 

welche  be- 
reits bei  der 
Pferdebahn 
I'rag-Lana  in 
den  Dreissi- 
ger-Jahren 
Verwendung 
fanden  [.\bb. 
362]  und  spä- 
ter bei  den 
Locomotiv- 
Bahnen  als 
separate 
Fahrzeuge 
zur  Ausfuh- 
rung gelang- 
ten.*) Für  die 
Bauart  der 
Schneepflüge 
wurde  meistens  die  Keilform  angewen- 
det, welche  in  sehr  verschiedenen  Typen 
zur  Ausführung  gelangte;  die  Construc- 
teure  waren  bemüht,  für  den  Bau  der 
SchneepflUge  sinnreiche  Theorien  zu 
entwickeln,  nach  denen  die  Wandungen 
in  mehrfach  geschweifter  und  und  ge- 
krümmter F'orm  ausgeführt  wurden 
[Abb.  363],  aber  keiner  dieser  Schnee- 
pflüge entsprach  den  an  ihn  gestellten  .-\n- 
forderungen.  .-Ms  daher  circa  1880  die  fi.\cn 
.SchneepflUge  an  den  Locomotiven  üblich 
wurden,  fanden  die  mobilen  SchneepflUge 
immer  weniger  Verwendung  und  wurden 
theilweise  cassirt  und  nicht  mehr  ersetzt. 

Ein  in  neuerer  Zeit  mehrfach  gebauter 
Schneeräumer,  System  M  a  r  i  n,  hat  einige 
Aehnlichkeit  mit  den  alten  Schneepflügen, 


•)  Vgl. 
förderung. 
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unterscheidet  sich  jedoch  wesentlich  von 
jenen,  indem  er  von  der  Locomotive  nicht 
geschoben,  sondern  gezoj^en  wird  und 
nicht  den  Zweck  hat,  den  Schnee  durch- 


gebaut wird.  Beim  Bau  der  Draisinen 
wurden  viele  Experimente  gemacht,  bis 
man  schliesslich  doch  ziemlich  einheitlich 
auf  den  Leitstangcn-Antrieb  mit  verti- 


zubrechen,     sondern     den  vom 
Scheeptlug  der  Locomotive  durchbroche- 
nen Schnee  seitlich  wegzurilumen. 

Ein  ganz  specielles  Fahrzeug  ist 
die   Draisine,*)   welche  bereits  bei  den 


Abb.  j6l.    ImprttgnltuugkWdif cu, 

fixen     calcn  Arbeitshebeln  überging.   Die  jetzt 


Abb.  ibi    Schnccptlut;  der  Pfcrtli.h<ifau  l'r.tg-Litna 

ältesten  Balmbauten  gebräuchlich  war, 
und  jetzt  nur  in  etwas  verbesserter  Form 

•)  Die  erste  Dniisinc,  die  in  Ocstcrrcicli 
Cebaut  wurde,  w;ir  jene  von  dem  trcH  liehen 
Alccliiiniker  j.  B*j/ck  im  J.ilirc  lH2(i  lilr 
licrstner  hcisiestLllte  »FahriiMSchine«. 
Hd  1,  I.  Theil,  H.  Strach,  l'lerde-Eisen- 
balnien,  Seile  <// 


am  meisten  gebaute  Draisine  ist  die 
Plank'sche.  [Abb.  364.] 


VIII.  Wagenbau-Anstalten. 

Seit  Beginn  des  Eisenbahnbetriebes 
war  der  Fahrpark  der  österreichischen 
Eisenbahnen  stets  auf  der  Höhe  des  Forl- 
schrittes geblieben,  so  dass  er  den  Ver- 
gleich mit  dem  Fahrparke  der  übrigen 
europäischen  Staaten  nicht  nur  aushalten 
kann,  sondern  dabei  noch  eine  hervor- 
ragende Stelle  einnimmt.  Dass  Oesterreich 
auch  im  VVagenbau  eine  ehrenvolle  Slelie 
einnimmt,  beweist  nicht  nur  das  im  In- 
land rollende  Fahrmateriale,  sondern 
zeigen  auch  die  vielfachen  Lieferungen 
von  Wagen  ersten  Ranges  an  das  Ausland. 

Der  Anfang  des  Wagenbaues  in 
Oesterreich  lässl  sich  nicht  genau  be- 
stimmen, da  derselbe  in  der  ersten  Zeil 
kein  specieller  Industriezweig  war  und 
nur  so  nebenbei  betrieben  wurde. 

Die  ersten  Wagen  der  Linz-Bud- 
weiser  Pferdebahn  wurden  nach  eng- 
lischem Muster  in  Mariazell,  Blansko 
und  Ilorzowitz  ausgeführt  und  es  waren 
im  Jahre  1S27  von  diesen  Wagen  236  Stück 
vorhanden.*)  Später  wurden  die  Wagen  in 

•)  Vi;!,  Bd.  II,  J  Spitzner,  Werkstätten- 
Wesen,  Seite  570  und  571. 
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Linz  in  der  eigenen  Werkstätte  der  Pferde- 
bahn gebaut.  Nachdem  die  ersten  Wagen 
unserer  ältesten  Locomotiv-Bahnen  aus 
dem  Auslande  bezogen  waren,  wurde 
nach  diesem  Muster  der  Bau  weiterer 
Wagen  in  den  eigenen  Werkstätten  be- 
gonnen und  es  waren  besonders  die 
Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn in  Wien  und 
die  Maschinenfa- 
brik der  Wicn- 
Gloggnitzer  Ei- 
senbahn, welche 
sich  mit  Wagen- 
bau beschäftigten. 
In  den  Vierziger- 
Jahren  begannen 
mehrere  Maschi- 
nenfabriken und 

Stellmachereien 
sich  mit  dem  Ei- 
senbahn -  Wagen- 
bau zu  beschäf- 
tigen und  bti 
einigen  dersel- 
ben wurde  dies 
der  Hauptfabri- 
cationszweig.  Un- 
ter diesen  wären 
besonders  Hein- 
dorfer,  Spie- 
ring, H.  D. 
S  c  h  m  i  d, 

Schonkolla, 
Kraft,  Moser 
&    A  n  g  e  I  i  zu 
nennen. 

Besonders  von 
den  drei  erstge- 
nannten Firmen 
wurde  ein  grosser 
Theil  der  in  den 
Vierziger-  und 
Fünfziger-Jahren  gebauten  österreichi- 
schen Wagen  geliefert.  Von  diesen  I'a- 
briken  besteht  gegenwärtig  nur  mehr 
die  von  H.  D.  Sc  hm  id.  Im  Jahre  1H52 
begann  die  Maschinenfabrik  F.  King- 
hoffer  in  Smichow  den  Wagenbau.  In 
der  Zeit  bis  Ende  der  Sechziger-Jahre  ent- 
standen keine  grösseren  Waggonfabri- 
ken, vielmehr  wurde  von  den  Eisen- 
bahnen, besonders  der  Staatseisenbahn, 
ein   grosser  Theil   ihres  Wagenbedarfes 

GcscbiLbti;  ttcr  EUcitliaho<:n.  II. 


Abb.  303.  Scbnccpdui;.  llHjo.] 


Abb.  3rt4.    Draialne,  Sjitcm  Pluik.  [IW}. 


in  den  eigenen  Werkstätten  hergestellt. 
Die  Zeit  des  wirth.schaftlichen  Auf- 
schwunges und  der  Gründerperiode  be- 
gann sich  auch  im  Wagenbau  fühlbar 
zu  machen,  es  wurde  .  eine  Reihe  von 
Waggonfabriken  gegründet  und  der  Bau 
derselben  in  grossem  Stile  begonnen. 
So  entstanden   die   Waggonfabriken  in 

Bubna,  Holub- 
kau,  Teplitz, 
Linz,  Graz, 
M  öd I i n g,  Her- 
nais, Back  in 
Prag,  von  wel- 
chen einige  nicht 
einmal  zur  Be- 
triebseröffnung 
gelangten,  keine 
jedoch  bis  auf 
die    Neuzeit  als 

Waggonfabrik 
erhalten  blieb. 
Während  die  aus 
der  Gründerzeit 

stammenden 
Waggonfabri  ken 
infolge  der  mehr 
oder  weniger  lo- 
ckeren finanziel- 
len Verhältnisse 
die  der  Bauperi- 
ode der  grossen 
Bahnen  folgende 
sterile    Zeit  des 

VV'agenbaues 
nicht  überdauern 
konnten,  blieben 
die  beiden  alten 
solid  fundirten 
Waggonfabriken 
in  Smichow  und 
S  i  in  m  e  r  i  n  g 
•  nicht  nuraufrecht, 
sondern  es  gelang  denselben  auch  wäh- 
rend dieser  Zeit  den  guten  Ruf  des  öster- 
reichischen Wagenbaues  im  Auslande  zu 
befestigen  und  zu  vermehren,  und  wir 
können  mit  Reclit  auf  diese  Vertreter  der 
österreichischen  Industrie  stolz  sein. 

Die  Fabrik  des  Freiherni  von  Ringhoffer 
in  Smichow  ist  alten  Ursprunges.  Die  Firma 
I-".  RinghotTer  wurde  als  Kupferschmiede  im 
Jahre  1771  gegründet  und  später  zu  einer 
Metallwaaren-Fabrik  erweitert  ;  im  Jahre 

35 
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1 S4S  L-rfoljrte  dieCiründuii^;  der  .NLischinen- 
labrik  und  Kesselschmiede,  im  Jahre  1852 
die  Errichtung;  der  Waggon-  und  Tender- 
fabrik, im  jalire  1S54  wurde  die  Eisen- 
giesserei,  und  n»  Jalire  1856  der  Kupfer- 
hammer und  das  Walzwerk  errichtet.  Der 
erste  Wa^en  verliess  im  Jalire  185,2  die 
Werkstätten  dieser  Firma.  Derselbe  war 
ein  gedeckter  vierachsiger  GQterwagen 
ohne  Bremse  für  die  nördlichen  Staats- 
bahnen.  [Abb.  365.]  In  steter  Zunahme 
wuci»  die  LeUrhtngvftliigkeit  diwer 
Fabrik,  so  dass  dieselbe  nicht  nur  unter 
den  österreichischen  Fabriken  den  ersten 


^^  a  s  c  h  i  n  e  n-  und  \\"  a  lt  n  b  a  u- 
1"  a  b  r  i  k  s  -  A  c  t  i  e  n  -  G  e  s  c  1  1  si  c  h  .1  f  t  in 
Simmering,  vormals  H.  D.  ^>chniid'. 
über  und  w  urde  im  Laufe  der  2eit  meta- 
lach  erweitert. 

Die  Nesselsdorfer  Wag^enbao- 
f  a  b  r  i  k  s - G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  ist  aus  der  von 
Herrn  Ignaz  S ch usta  1  a  im  Jahre  1850 
begrflndeten  Kutschenfabrik  hervorgegao* 
f^en.  UrsprOnylich  eine  einfache  Wagnerei. 
wurde  dieselbe  allmählich  ver|y|^össert  und 
nahm  bald  eine  hervorragende  SteDe  im 
Kutsclunbau  ein,  in  w  elchem  dieselbe  j^cgen- 
würtifi;  eine  der  ;^össten  uud  leistungs* 


ST  i.  ...i 


Abb.  V>5.    Kr'-ti.r  in  Jcr  I  .ihrik  von  !■ .  tOriKhiitlcr  (gebauter  Wa|;tn.  I1S51.J 


Hang  einnahm,  sondern  aucti  mit  den 
grössten  und  renommirtesten  Fabriken  des 
Auslandes  erfolgreich  in  Concurrenz 
treten  konnte. 

Die  Fabrilc  beschAfH|[[t  durchachnttt« 
Kcb  3000  Arbeiter. 

Die  Firma  H.  D.  S  c  h  m  i  d  wurde  im 
Jahre  1 831  als  Maschinenüfibrik  (pegrttndet 
und  be;jjann  den  Bau  von  Eisenbahn- 
wagen im  Jalire  1Ü46.  Es  waren  ottene 
Gatenvagen  für  die  Kaiser  Ferdinands* 
Nnrdbahn,  wi'cI-.l  ,i1s  erste  Eisenlialui- 
wagen  diese  Fabrik  verliessen.  Im  Jahre 
1850  wurde  die  Wiener  Werkstätte  auf- 
■ic'.asscn  inid  die  I'abrik  in  Simmering 
etablirt,  wo  diesellie  heute  noch  besteht; 
die  ersten  Wn>:en,  welche  in  der  neuen 
Fabrik  gebaut  wurden,  waren  Personen- 
wagen für  die  Staatsbahn. 

Im  Jahre  1869  f;ini;  die  Fabrik  ohne 
Unterbrechung  des  Betriebes  in  eine 
Actien-Gesellschaft     unter    der  Firma 


fähij^sten  l-'irmen  Europas  ist.  Mit  dem 
Baue  von  Eisenbahnwagen  beschäftigt  sieb 
diese  Fabrik  erat  seit  dem  Jahre  1.SS2,  zu 
welcher  Zeit  Güterwagen  für  die  Stauding- 
Stramberger  Localbran  gebaut  wurden. 

In  den  ersteren  Jahren  w  urden  nur 
Guterwagen  und  minderwerthi^u  Per- 
sonenwagen gebaut  Im  Jahre  189a 
^ini;  die  Fabrik  an  eine  Actien-Gcsell- 
schatt  Uber  und  wurde  bedeutend  ver- 
grOssert.  Seither  hat  die  Fabrik  in  der 
l'abrication  von  Eisenbahnwagen  einen 
raschen  Fortschritt  genommen.  Nicht  nur 
in  der  Qualität  der  fabriksmSssig  erzeugten 
neuen  Wagen,  hat  sich  die  Nesselsdorfer 
Wagenfabrik  in  kurzer  Zeit  den  älteren 
Waggonfabriken  gleichwerthig  erwiesen, 
sondern  auch  durch  .Schaffung  neuer 
Typen  und  Oetailconstructionen  um  den 
Wagenbau  im  Allgemeinen  viele  Ver» 
dienste  erworben,  und  sich  einen  guten 
Namen  auch  jenseits  des  Oceans  errangen. 
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Die  Fabrik  hat  bis  sutn  Jahre  1897  | 

circa  9000  Wa^^en  t^t-haut,  von  welchen 
1 72  Stock  ins  Ausland  geliefert  wurden.  Sie  1 
beschäftigt  circa  1300  Arbeiter.  | 

Die  K  r  s  t  e  g  a  1  i  z  i  s  c  h  e  W  a  o  n  - 
und  Masch inenbau-Actien- Gesell-  > 
Schaft  in  Sanok  entstand  aas  der  dort 
bestandenen  Maschinenfabrik  furNaphtha- 
Industhe  von  Kasimir  Lipiüski.  Die  ersten 
Wagen  wurden  im  Jahre  1891  gebaut 

Im  Jahre  1895  ging  die  Fabrik  in 
eine  Actien-Gesellschaft  über,  welche  mit 
dem  Bau  einer  neuen  Fabriksanlage  in 
Sanok  begann  und  dieselbe  Mitte  1897 
in  Betrieb  setzte.  Die  neue  Fabrik  ist 
fttr  alle  Gattungen  Wagen  und  eine 
Leistung  von  ctrca  8cx>  Wagen  pro  Jahr 
berechnet.  Bisher  wurden  f^rüsstentheils 
Gflterwagen,  seit  1896  auch  IVrsonen- 
und  Dienstwagen  gebaut  Die  bisherige 
Erzeufxnng  beträgt  circa  1500  Wasen 
Die  Fabrik  beschäftigt  durchschtiitt- 
licli  in  beiden  Anlagen  zusammen  400  1 
Arbeiter.  ' 

Die   mt^inwärtige  Waggonfabrik    in  , 
Graz    stellt   mit  der  alten  \Vag;jon- 
f  a  b  r  i  k  in      r  a  z   nur  insoweit  in  Ver- 
bindung, als  beide  Fabriken  von  Herrn  , 
Joh.»Weitzer  gegrttndet  wurden.  | 

Die  alte  im  Jahre  1864  gegründete 
Waggonfabrik  lieferte  die  ersten  Wagen 
an  die  Graz^Köflacher  Etsenbatm  und  an 

die  Untjarischc  Westbahn.  Im  Jahre  iSji 
ging  diese  Fabrik  an  die  Grazer  Waggon-, 
Maschinenbau-  und  Stahlwerks-Gesell- 
schaft ülur.  welche  eine  grössere  Anzahl 
Personenwagen  an  die  Kaiser  Franz  j 
Josef- Bahn  und  an  die  Dalmatiner  | 
Staatsbahn  lieferte;  wie  berisits  bemerkt, 
stellte  diese  Fabyk  im  Jahre  1879  den 
Betrieb  ein. 

Bereits  im  Jahre  187^^  errichtete  Herr 
Job.  Wettaer  in  Graz  eine  neue  Fabrik 
unter  der  Firma  k.  k.  priv.  Wagenfabrik 
Job.  Weitzer,  in  welcher  Equipai^en  und 
Strassenfuhrwerke  aller  Art  angefertigt 
wurden ;  im  Jahre  I S79  wurde  die  Pabri- 
cation  v(in  Trannvaywagen  anf^enommen  | 
und  wurden  solche  zuerst  flir  die  Grazer 
Tramwa}-  geliefert;  dieser  Fabricati<ms- 
zweig  wurde  bald  eine  Specialität  dieser  | 
Fabrik,  und  verschatl'tc  derselben  auch  im  | 
Auslande  einen  guten  Ruf  und  bedeutende  | 
Lieferungen  nach  dem  Auslande.  | 


Durch    üngflnstige  Zollverhlltnisse 

wurde  der  liezii^lichc  Exporthandel 
nahezu  lahmgelegt,  und  es  musste 
wieder  mehr  atxf  den  Bedarf  an  Fahr- 
betriebsmitteln im  Inlande  das  .^ujjen- 
merk  gerichtet  werden;  der  Aufschwung 
des  allgemeinen  Verkehrs  begünstigte 
dabei  die  weitere  Entwicklung  der  Fabrik, 
indem  dieselbe  nicht  nur  fUr  die  meisten 
österreichischen  Dampftramwajrs  Wagen 
lieferte,  sondern  sich  auch  besonders  auf 
den  Bau  von  Wagen  für  schmalspurige 
Bahnen  verlegte.  Der  grösste  Theil 
des  Wagenparkes  Ur  (österreichisch- 
ungarischen  Schmalspurbahnen  ist  von 
der  Grazer  Wagenfabrik  geliefert,  und 
stammen  viele  Neuerungen  und  Verbesse- 
rungen in  diesem  Specialzweige  aus  dieser 
Fabrik.  Im  Jahre  1888  wurde  der  erste 
normalspurige  W'agen  gebaut  und  seither 
der  Bau  solcher  Fahrbetriebsmittel  in  der 
Fabrik  fortgesetzt. 

•  Im  Jahre  1895  ging  die  Fabrik  in  eine 
Actien-Gesellschaft  Ober  unter  der  Firma 
»Graz  er  Wagen-  und  W'aggon- 
Fabriks- Actien-Gesellschaft  vor- 
mals J.  Weitzer;  und  wurde  bedeutend 
vergrüssert,  wodurch  dieselbe  auch  für  den 
Bau  normaler  Eisenbahnwagen  in  grosse- 
rem Umfanj^e  geeignet  wurde  und  den- 
selben als  Hauptfabricationszweig  auf- 
nahm. Dagegen  wurde  die  Pabrication 
von  Equipagen  gänzlich  aufgelassen, 
nachdem  in  der  Zeit  von  1873  bis  1886 
circa  asoo  solcher  Fahrzeuge  gebaut 
worden  waren.  Obwohl  der  Bau  nor- 
maler Wagen  in  grösserem  Umfange 
betrieben  wird,  so  blieb  doch  die  Fabri- 
cation  vciii  Fahrzeugen  für  Special- 
Eisenbahnen,  Zahnradbahnen,  Drahtseil- 
bahnen, elektrische  Bahnen  eine  Speciali- 
tät, in  welcher  diese  Fabrik  sowohl  hin- 
sichtlich der  Construction  und  Ausführung, 
ab  auch  der  praktischen  imd  gefälligen 
Formen  sich  des  besten  Rufes  erfreut. 

Auch  hinsichtlich  der  Herstellung  von 
Fahrbetriebsmitteln  fttr  provisorische 
Eisenbahnen,  für  Feldbahnen,  Bauten  etc. 
kann  diese  Fabrik,  die  in  neuerer  Zeit 
an  600  Arbeiter  beschäftigt,  als  Special- 
firnia  j^cltcn. 

Die  Brünn-KOnigsfclder  Maschinen- 
fabrik von  Lederer  &  Porges  wurde 
im  Jahre  1890  gegrflndet  und  hat  sich  in 
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der  ersten  Zeit  vor\vie<j;end  mit  Maschinen- 
•und  Kesselfabricatiun  bcfasst.  Nachdem 
in  jener  Zeitperiode  der  Bedarf  an  Kessel- 
wagen sehr  bedeutend  war,  so  wurde 
anschliessend  an  die  Fabricatiun  der 
Kessel  für  Kesselwagen,  auch  mit  dem 
Baue  completer  Kesselwaij;cn  bef^omiL-n 
und  damit  der  Wagenbau  in  der  l-'abnk 
eingefllhrt  Derseit  ist  der  Bau  von 
Cisterncnwafjen  sowie  von  Rier-,  Fleisch- 
und  Weinwagen  eine  Hauptbeschäitigang 
der  Wagenbau-Abtfieilonnf.  In  neuerer 
Zeit  werden  in  dieser  Fabrik  aucli  Dienst- 
wagen und  Personenwagen  gebaut  Die 
Fabrik  hat  bisher  circa  tausend  Wagen 
gebaut  und  beschäftigt  durchschnittUch 
500  Arbeiter. 

Nebst  den  genannten  Fabriken  haben 
auch  nocli  andere  Fabriken  vereinzelte 
Wagen  gebaut,  ohne  jedoch  deshalb  aU 
Waggonfabriken  gelten  zu  können. 

Ziemlich  bedeutend  ist  die  Herstellung 
von  Wagen  in  den  eigenen  Werkstätten 
der  verschiedenen  Bahnen  und  werden 
besonders  Güterwagen,  seltener  Personen- 
wagen, auch  in  grösseren  Partieen  in 
eigener  Regie  gebaut. 

Der  Bedarf  an  Waj^en  wird  seit  circa 
zwanzig  Jahren  in  Oesterreich  nahezu 
vollständig  durch  inlandische  Erzeu^^ung 
gedeckt  In  frflheren  Jahren,  besonders 
bis  Anfang  der  Siebziger-Jahre,  wurden 


noch  viele  Wappen  aus  dem  Austande 
nach  Oesterreich  geliefert. 


Wenn  man  den  Entwicklungsgang 
der  i^esammten  technischen  Wissenschaft 
und  Industrieen  ins  Auge  fasst,  so  er- 
scheint der  W'agenbau  nur  als  ein  Glied 
der  Kette,  als  ein  Rad  im  grossen 
Methanismus,  welches  dem  Gesammt- 
lurtschritte  nicht  voreilen  konnte  und 
nicht  zurOckbleiben  durfte.  Ebenso  noth- 
wenditj;  als  die  fortschrittliche  Aus- 
bildung und  Entwicklung  des  W'agenbaues 
für  die  Entwicklung  des  ganzen  Eisen- 
bahnwesens war.  ebenso  nothwendig  waren 
auch  für  den  Wagenbau  die  Fortschritte 
in  allen  Obrigen  Zweigen  des  Eisenbahn- 
wesens und  der  Gesammtindustrie.  Ge- 
wiss muss  es  uns  eine  Befriedigung  ge- 
wahren, dass  der  Osterreichische  Wagen- 
bau in  seinen  Leistungen  jenen  der  Obri- 
gen Culturstaaten  ebenbürtig  zur  Seite 
steht  und  dass  viele  der  Fortschritte 
und  Verbesserungen  der  Tluitigkeit  r>ster- 
reichischer  Fachmänner  zu  verdanken  sind. 

Wir  wollen  aber  die  Hoffnung  hegen, 
dass  unser  Vaterland  die  ehrenvolle  Stelle 
im  Wagenbau  behaupten  werde,  welche 
es  sich  bisher  in  diesem  Fachzweige  der 
Industrie  und  technischen  Wissenschaft 
errungen  hat. 
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I. 


Beleuchtung  der 

DRR  Gedanke,  Eisenbahnwagen  zu 
belciiuhtcn,  lag  den  Verwaltungen 
der  Bahnen  anfangs  ziemlich  ferne, 
verkehrten   doch  die  Zage  der  eraten 

Eisenbahnen  nur  bei  Tage.  Jasdbst,  als 
später  NachtzUge  eingeführt  wurden,  sah 
man  nicht  aberall  dieNothwcmiigkcit  ein, 
die  Coupes  der  Wagen  beleuchten  zu 
müssen.  Behauptete  doch  noch  im  Jahre 
1890  der  Hygienist  Wiehert,  dass  das 
Lesen  im  Eisenbahnwagen  zu  Neirven- 
ünd  Augenkrankheiten  führe! 

Der  passive  Widerstand  der  Eisen- 
bahn« Verwaltungen,  Coupes  zu  beleuchten, 
musste  erst  Jurcli  einen  königlichen  Willen 
gebrochen  werden.  König  Friedrich 
Wilhelm  IV.  von  Preussen  erzwang 
nämlich  in  seinem  Keielie  die  Beleuchtung 
der  Eisenbahnwagen  durcli  einen  Erlass, 
welchen  er  1844  durch  seinen  (-;ibiuets- 
minister  an  den  damaligen  Minister  der 
Finanzen  und  des  Innern  richtete. 

Noch  vor  diesem  Erlasse  hatte  die 
Lei  pzi;,^ -  Dresdner  Eisenbahn  ihre 
Naciitzüge  mit  Kerzen  beleuchtet,  sie 
scheint  Überhaupt  die  erste  Bahn  des 
Ctiropäischen  Continents  gewesen  zu  sein, 
welche  die  Wagenbeleuchtung  einführte; 
[1836.1 

Unter  dem  Hochdrucke  des  könig- 
lichen Willens  verliel  man  auf  die  Idee, 
die  Lichtquelle  ausserhalb  des  Wagens 

:inziibrin;:^c'n  und  die  leuchtenden  Str.ililen 
derselben  durch  geeignet  angebrachte 
Reflectoren  in  das  Innere  des  Coupäs  zu 
leiten.  Das  reisende  Publicum  konnte  je- 


Eisenbahnwagen. 

doch  an  dieser  Art  von  Beleuchtung  keine. 

nefricdit:;img  finden,  nametitlich  dann 
nichts  wenn  die  Reflectoren,  durch  Rauch, 
Kohlenstaub  oder  Schnee  bedeckt,  ihre 

Dienste  versagten.  Es  blieb  also  nichts 
Übrig,  als  die  Wagen  mit  Wachskerzen  zu 
beleuchten,  welchen  später  Stearinkerzen 

folgten.  Man  stellte  die  Kerze  in  eine 
I  Blechbüchse,  welche  an  ihrem  oberen  Ende 
I  mit  einer  Klappe  versehen  war,  die  eine 
I  kleine  Oeffnung  für  den  Kerzendocht 
:  enthielt.  Eine  am  Boden  der  Buchse 
j  angebrachte  Spiralieder  drückte  nach 
!  Massgabe  des  Abbrennens  die  Kerze  in 
I  die  Höhe.    Hinausschnellen   konnte  die 

Kerze  nicht,  weil  der  obere  Deckel  der 
;  Büchse  sie  daran  hinderte;    sie  konnte 

nur  in  dem  Masse  nachrücken,  in  welcliem 
j  sie  iiürzcr  wurde,   su  dass   die  Flamme 

derselben  Stets  in  unveränderter  Höhe 
1  verblieb. 

'       Die  Blechbüchse  —  Patrone  genannt 
I  -  -  war  vermittels  eines  Armes  an  der 
!  itmern  Seitenwand  des  Wagens  befestigt 
und  erhielt   ebenso   einen  Keflector  als 
[  auch  einen  Glasballon.    Das  Verschmel- 
zen und   .Abtropfen   des;   Stearins   sow  ie 
des  Wachses  während   der   Fahrt  war 
I  Ursache,  dass  die  Federn  der  Patronen 
bald  schlecht  oder  gar  nicht  lunetinnirten. 
j  Hiemit  war  aber  das  L'rtlieil  über  diese, 
I  ohnehin  theure  Art  der  Wagenbeleuchtung 

auch  schon  n;e>prMchcn. 
j       Die  Belcuchtungskosten  kamen  pro 
Stunde  und  Kerze  auf  2  bis  27«  kr.  zu 
I  stehen. 
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Im  Jahre  1789  liatte  Argand  in  Paus 
den  Hohldücht,  welcher  so  ausserordent- 
lich viel  rar  Verbesserun;;  des  Ver- 
brennuntx^^proctsse.s  beitru};,  bei  Lampen 
eingeführt,  und  ersetzte  ausserdem  die 
damals  benützten,  über  die  Fhimmen  |fe- 
stülpten  ZiifTföhren  aus  EisLt.M<.ch  dünh 
gläserne,  die  Flamme  umgebende t.yluidtr. 
Diese,  damals  so<;ar  in  Versen  besun<rene 
Lampe,  litt  jedoch  an  dem  i^rns!<i  n  M.in<rel, 
dass  durch  den  Schatten,  welchen  ihr 
seitlich  angebrachter  Oelbehälter  warf, 
ein  grosser  Thcii  Jes  Lichtes  verloren 
ging.  Um  diesen  Felder  zu  beseitigen, 
gab  es  nur  ein  Auskunftsmittel  und  dieses 
bestand  darin,  den  riehälter  in  den  Fuss 
der  Lampe  zu  verlegen  und  das  Oel  nach 
Massgabe  des  Verbrauches  kQnstlich 
in  die  Höhe  zu  schaffen.  Nach  vielen 
missl Uligenen  Versuchen  blieb  man  end> 
lieh  bei  jener  Construction  stehen,  nach 
welcher  das  unten  betindliche  Oel  durch 
eine,  niitlels  eines  Uhrwerkes  betriebene 
Pumpe,  welche  man  im  Fusse  der  Lampe 
versteckt  hielt,  in  Jie  Höhe  geschafft  wurde. 
Die  erste  solche  Liirlampe  wurde  durch 
Carcel  in  Paris  zu  Anfang  unseres  Jahr* 
hunderts  construirt  und  nach  ihrem  Kr- 
tinder  Carcel iampe  benannt.  Ein  im 
Innern  des  Lampenfusses  verstecktes,  von 
aussen  aufziehbares  Uhrwerk  versagt  aber 
leicht.  Erst  1837  gelang  es  Franchot, 
eine  Regulatorlampe  herzustellen,  welche 
allen  damaligen  Anforderungen  entsprach 
und  Moderateurlampe  genannt  wurde. 

Zur  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
konnten  jedoch  derlei  Lampen  nicht  ver- 
wendet werden,  weil  sie  viel  zu  empfind- 
lich gegen  Stösse  waren,  die  doch  bei  einer 
Eisenhahnfahrt  kaum   vermeidlich  sind. 

Man  musste  daher  auf  andere  (  ^on- 
Structionen  sinnen  und  kam  nach  einer 
stattlichen  Reihe  von  Jahren  nach  vielen 
Versuchen  endlich  aut  die  heutige  Decken- 
lampe. 

Die  Glasglocke  der  früheren  Decken- 
lampe war  nach  unten  umzukippet\  so 
dass  der  Docht  und  durch  diesen  die 
Flaninie  im  Coup^  regnlirt  werden  koinile. 
Die  (iloeke  der  neueren  Deckt i  l. in ipc  ist 
nicht  unilegbar,  die  Lampe  !mi^.^  also 
von  aussen;  vom  W.igendache  aus  l  e- 
dient  wirden,  was  den  Vortlieil  hat.  dass 
die  Kciseiidcn  durcii  die  Bedienung  luclit 


lul.i'itigt  werden,   und  dass  das  Innere 

des  W'agciiä  durch  TropfiH  nicht  ver- 
I  iinreinigt  wird. 

Eine  Dachlampc  mit  Flachdocht  fasst 

gewöhnhch  74  —  Vs^'/trOel,  welche  .Menge 
j  einer  Brenndauer  von  24 — 25  Stunden 
I  entspricht.  Eine  Runddochtl.impe  fasst 
I  nicht  ganz       kg  Ocl  und  brennt  18 

Stunden  lang. 

•      ♦  ♦ 

Mit  der  Einftlhrutig  des  Petroleums 

erhielt  bekanntlich  das  ganze  Beleuch- 
I  tungswesen  eine  vollständige  Umge- 
I  staltung. 

I  In  Europa  stammen  die  ersten  Funde 
I  von  Erdöl  aus  dem  Jahre  n^o,  woselbst 
I  am  Tegernsee  das  Vorkommen  des- 
selben bereits  bekannt  war.  Erst  spätere 
I  Jahrhunderte  brachten  Kunde  von  Petro- 
I  leumquellen  im  Elsass  sowie  im  Braun- 
schwcig'schen. 

.Ailerjüngsten  Datums  ist  unseieKcnnt- 
nis  des  Erdöls  in  Galizien.  Wir  verdanken 
sie  Uaquet,*)  der  im  Jahre  1783  als 

*>  Haquet  war  früher  Arzt  in  der 

I  nsterreiehischen  Armee,  dann  Anatoxäe- 
l'rofessor  in  Laibach,  durchwanderte  die 
Ostalpen  und  die  Karp:ithen.  imd  Hess  Uber 
die  Er^bnlssc  seiner  gct»!  •i^is.^^licn  l'orschuu- 

;  ^en  iiii  fällte  17'^  in  \urn!urij  ein  Huch 
ersclieineii.    In   Jics^in  Jn  ilMiKlisrcn  Werke 

'  wird  mitcr  Ankiereni  et/.,ihlt.  J.iss  ur^a  12  kin 
«'«'silith  \iin  l)rulutl)vcz  [durch  seine 
( >/okent>^ru^rn  heute  berühmt]  ErdiJi  vor- 

1  kiMiiine,  welefies  dadurch  gewonnen  wird,  d.iss 
die  Einwohner  in  dem  lehmigen  Boden  4—0  m 

1  tiefe  Gruben  maclien,  in  welchen  kurze  Zeit 
nach  deren  Fertigstellung  so  viel  Wasser  sich 

I  ansammelt,  dass  sie  beinahe  voll  werdea 

j  .Mit  dem  Wasser  kommt  auch  ErdOl.  Der 
Arbeiter  nimmt  sodann  eine  .^rt  Red  '  n  u 

'  die  Hand  und  rührt  das  Wrisser  s.  1  m^c 
dur Jieiuandcr,  bis  si^Ii  J.is  (  )el  /us.itmncn- 
lututl.  wonach  es  dann  in  kleiiu:  Lelnngruhen 
<;esehopt't  wird,  ILlt  I.i^st  num  e- eine  Zeit 
Ijiit;  stehen,  damii  J.is  '  )el  vom  Wasser  sich 
trenne.  Ist  dies  m  svhchen,  so  wird  d.iS 
Ocl  abgesclii^pft  und  in  Fässern  verfuhrt. 
Die  K''''sste  Oelerzeugung  Galiziens  be- 
stand d.imals  in  Kwaszenica,  einem  Orte 
xwisehen  Lisko  und  Lasko.   In  diesem 

I  Orte  prudueirte  man  durchschnittlich  6Q00/ 

I  ErdOl    pro  Jahr,   welches  (Quantum,  nach 

I  unserer  heuti>:en  W.thrung  gezählt,  einen 
Wertli  von  (»34  t\  5  kr.  hesass.  Das  gewon- 
nene Krdi.'il  war  zumeist  zu  Wagenschmiere 
Verarbeitet  worden,  die  im  ganzen  Lande 
i;erne   uekault  wurde.    Auch  diente  eS  hie 

{  und  da  als  Arzneintittel. 
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T'rotcssor  der  Naturgeschichte  nach 
Lemberg  berufen  wurde. 

Der  Gedanke,  destiUktes  Erdöl  als 
Bck-uchtmigBiiiittel,  d.  h.  dasselbe  anstatt 
Kabül  zu  verwenden,  ist  jedoch  neu. 
Die  ersten  schwankenden  Versuche  in 
dieser  Richtung,  Versuche,  welche  die 
Heleuchtungsindustrie  angebahnt  haben« 
stammen  aus  Oesterreich. 

In  dem  Orte  Hubicze,  in  der  Nähe 
von  Boryslaw,  bestaiKi  nämlich  im 
Jalue  1817  bereits  ehic  kleine  Fabrik,  in 
welcher  Rohöl  dcstillirt  wurde.  Üas 
Destillat  war  für  Prag  bestimmt,  wo- 
selbst es  ziu  Bcleuchtunj;  tier  Strassen 
verwendet  werden  SDÜte.  Kiir/e  Zeit  nach 
TnbctriebsetzunL;  der  kleinen  Fabrik  wurde 
jedoch  die  Desuliaium  des  Erdöls  einge- 
stellt, weil  das  Destillat  wegen  des  Mangels 
an  Oimmunicationsniitteln  nicht  an  seinen 
Bcstiuunungsort  geschafft  werden  konnte. 

Erst  gegen  Ende  1848  erschienen  in 
der  msch  heute  bestchcmlcn  Apntlieke 
des  M I  k  o  1  a  s  c  h  in  Lemberg  zwei  unter- 
nehmende Juden,  Namens  Schreiner 
und  Sti  ermann,  mit  einem  Fässchen 
einer  dunkelgrünen,  ins  Gelbe  opali- 
sirenden  FIttssigkeit,  welche  von  der 
Oberfläche  eines  nächst  Drohobycz 
ilieäseudcn  Baches  abgeschöpft  wurden 
war,  mit  dem  Ansinnen,  der  Apotheker 
möge  unter-Melien,  >  iii  diese  Flüssig- 
keit zur  Beleuchtung  verwendbar  sei. 
{lukasiewicz,  der  damalige  Pro- 
visor dieser  Apotheke,  in  Gemeinschaft 
mit  seinem  CoUegen  Zech,  erkannten 
in  dieser  FlOssigkeit  sofort  ErdOl  nnd 
schlo.ssen  aus  der  stark  russenden  Flamme 
desselben,  dass  es  ein  vorzflgliches  Be- 
leuchtungsmittel abgeben  könnte,  falls 
es  gelange,  ein  reines  Destillat  desselben 
zu  erhalten  und  Lampen  mit  entsprechen- 
dem Brenner  zu  construiren.  An  ein 
Brennen  des  Destillats  in  den  damali- 
gen Lampen,  war  iivh,  h  nicht  /.u  den- 
ken. Nach  vielen  k<n;;\s  let  i^cn  Versuchen 
gelang  es  Lukas  iewicz  endlich  [1852J 
eine  Lampe  zu  bauen,  in  welcher  das 
durch  ihn  bereits  hell  gemachte  Destillat 
des  dunklen  Erdöls  mit  einer  halbwegs 
ruhigen  Flamme  brannte,  ohne  viel  zu 
russcu. 

i'  r  o  k  c  s  c  Ii,  der  damalige  Material- 
Verwalter  der  Kaiser  Kerdinands«Nord- 


j  bahn,   wurde  sofort  hievon  verständigt 
I  und  eingeladen,   das  Ergebnis  der  \'er- 
suche  zu  besichtigen.    Prokesch  kam 
nach   Lemberg  und  erkannte  sofort  die 
Vortheile,  welche  die  Verwendung  dieses 
Beleuchtungsmaterials      der  XorJbahn 
bringen  könnte.    Zum  Abschlüsse  eines 
Lieferun  psvertrafjes     kam     es  jedoch 
nicht.   Weil   sich  XiciiiauJ  lanJ,    der  es 
t  unternehmen  wollte,  die  verlangte  Quan- 
tität von  10  /  N.iphthn   nach    Wien  zu 
bcliaüen.  Ein  Jalir  später  [1854]  brachten 
die     bereits    erwähnten  L'nteniehmer 
Schreiner    und    Stiermann    anf  eigene 
Rechnung    15  /   Naphtha  nach  Wien, 
;  welclies  Quantum  die  Nordbahn  sofort  an- 
'  kaufte.  Die^e  15. lim  war  sonach  die  erste 
j  und  damals  die  einzige  .Abnchmerin  des 
I  galizischen  Petroleums  gewesen. 

Die'^cs  Petrnlemn  wnrde  jedoch  nur 
zur  Beleuchtung  der  Bureaux,  nicht  aber 
zur  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
verwendet,  weil  es  sich  gezeigt  hrttte, 
I  dass  die  Naphtha-Lampe  nur  in  windge- 
schQtzten  Räumen,  nicht  aber  im  Luftzuge 
brenne  und  für  die  «geringste  Bewegung 
j  der  Luft  ganz  ausserordentlich  emptind- 
lich  sei. 

Trotzdem  si  t/te   sich   Pechar,  da- 
i  mals  Inspector  der  SUdbahn,  in  den  Kopf, 
j  eine  Lampe  zustande  zu  bringen,  welche 
als     Signallicht     für  Eisenbaliinva^en 
j  zu  verwenden  wäre.     Der  Industrielle 
I  R.   Dilmar,   Inhaber   einer  Lampen- 
fabrik  in  Wien,   ward   für  die.se  Frage 
I  gewonnen.  Dieser  setzte  sein  Wissen  und 
j  sein  Geld  ein,  um  eine  im  Luft  zu  ge  nicht 
verliischende  Petroleum  -  Lampe  zu  con- 
j  stnhren.  Dies  wollte  jedoch  lange  nicht 
I  gelingen.  Ein  grosser  Raum  der  Fabrik 
ward  zum  Friedhof  für  die  zahllos  be- 
I  grabenen  Gonstructionen.    Endlich,  nach 
I  acht  langen  Jahren  gelang  es  [1S62J  eine 
Lampe  herzustellen,   die   nicht  nur  im 
,  Luftzuge  russfrei  brannte,  die  man  sogar 
umstCirzen  und  im  Kreise  drehen  konnte, 
ohne  dass  sie  verlöschte! 

Die  Lampe  war  da,  mit  ihr  aber  auch 
ein  Verbot,  dieselbe  im  Innern  der  Eisen- 
bahnwagen benützen  zu  dürfen. 

In  Oesterreich,  DcutschUand  und  ein- 
zelnen anderen  Staaten  dürfen  nümlich  Mi- 
neralöle aus  SicherheitsrOcksichten  zar 
i  Beleuchtung  der  Personenwagen  nicht  ver- 
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wendet  werden.  Dnpretren  k>iniint  diese 
Hcleuchtunjijsart  in  En<^land,  Frankreich, 
Belgien  und  der  SchAvt  -  wie  jenseits 
des  Oceans  in  grosser  Ausdehnung  vor 

•      ♦  • 

Im  Jahre  1858  hatte  Thompson 
die  Personenwagen  der  DubHn-Kmgston- 
Eisenbahn  fllr  ( J  a  s  b  c  1  c  u  c  h  t  u  n  jj,  so 
gut  es  damals  ging,  eingerichtet.  Die- 
selben trugen  auf  ihrem  Dache  hOlzeme 
Kisten,  die  in  ihrem  Innern  Kautschuk- 
sllcke  bargen,  welche  man  mit  Leucbt- 
f^as  voll^fDIlt  hatte.  Auf  jedem  dieser 
S.'Icke  lajj  ein  Brett,  welche?:  mit  Ge- 
wichten beschwert  war,  um  aui  diese 
Weise  jenen  Druck  zu  erzeugen,  welcher 
zum  guten  Brennen  der  Flamme  unerläss- 
lieh  ist 

Nachahmung  fand  diese  Art  der  Be- 

kuchtun«^  freihch  nicht.  Die  l^nf  erbrin}Tim<r 
der  Gasbehälter  in  den  Wagen*  bot  näm- 
lich weit  mehr  Schwieri^eiten,  als  man 
erwartet  hatte.  Ein  ( lubiknictcr  Leucht- 
gas reicht  gerade  eine  Stunde  fUr  acht 
Flammen,  wie  sie  in  den  Strassenlater- 
nen  unserer  Städte  brennen. 

Nun  dauert  im  Winter  die  Beleuch- 
tungszeit 16  Stunden.  Man  wQrde  so- 
nach  in  jedem  VVa>i;e:i  einen  Behälter 
mit  16  Gas  unterbringen  müssen. 
Das  wflrde  den  dritten  Theil  jenes  Rau- 
mes in  Anspruch  nehmen,  den  ein  ge- 
wöhnlicher Personenwagen  seinen  In- 
sassen bietet. 

liin  Ingenieur  der  »Societe  du  gaze 
portatif«  in  Taris  kam  ein  Jahr  nach 
den  Versuchen  Thompson's  auf  den 
Eint  ill,  Leuchtgas  zu  comprimiren,  wo>- 
durch  ja  die  Behälter  wesentlich  kleiner 
werden  könnten.  Es  zeigte  sich  aber, 
dass  Leuchtgas  sich  nicht  gut  pres- 
sen lasse,  indem  es  bereits  bei  drei 
Atmosphürendruck  sich  zu  condcnsiren 
beginne  und  bei  zehn  Atmosphären 
sehie  Leuchtkraft  cinbü^se.  Nach  vielen 
Versuchen  kam  er  auf  Jeu  Gedanken, 
Gas  anzuwenden,  welches  nicht  aus  Stein- 
kohle, sf  iid-  rn  aus  Fett  erzeugt  w'^rdun 
war.  .Mit  tiiicm  solchen  (ia.se  war  da- 
mals ein  Zug  probeweise  beleuchtet, 
welclier  zwischen  Strassburg  und  Paris 
rcgchuässig  verkehrte. 


I  Erst  der  Berliner  Ingenieur  Julius 
I  Pintsch  kam  [1867]  aul  das  Ge- 
I  heimnis,  aus  kleineren  Behältern  SO 
!  viel,  und  zwar  billiges  Gas  heransm- 
j  pressen,  als  zur  Erhellung  langer  Wmter- 
I  nächte    nöthig  war.   Ja,    noch  mehr! 

Er  rang  seinen  Behältern  soviel  Licht 
.  ab,  dass  es  für  zwei  Nächte  genügte. 
Aus  unbrauchbar  gew  cirdener Schmiere, 
welche  aus  den  Lai^erlniclisen  der  Ei>en- 
j  bahnvvagen  herausgenommen  wird,  gelang 
I  es  ihm,  ein  Kchtstarices  Gas  darzustellen, 
welches  sogar  auf  zehn  Atmosphären  sich 
I  zusammendrucken  Hess,  ohne  flUssig  zu 
I  werden,  und  dabei  immer  noch  3'/^  Mal 
!^tftrker  leuchtete  als  das  gewGhnlidie 
Kohlengas. 

Ein  Jahr  darauf  fiS68]  waren  mit 
diesem  Gase  die  Zn^e   der  damaligen 
Niedermärkiscben  Eisenbahn  —  freilich 
mit  einem  recht  schlechten  Erfolge  — 
beleuchtet.  Erst  als  Pintsch  im  jähre  1871 
j  eine  Vorrichtung  erfand,  welche  das  com- 
primirte  Gas  auf  den  im  Brenner  etforder» 
liehen  Druck  zu  reduciren  gestattete,  trat 
1  die  Gasbeleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
I  plateUch  aus  dem  Stadium  derVersudie 
heraus  und  fand  bald  allgemeine  Ver- 
breitung. 

England  eröffnete  (1876]  den  Reigen. 

Auf  dem  Coiitiiiente  begann  die  ti.is- 
1  beleuchtung  der  Eisenbahnwagen  erst  im 
I  Jahre  1880. 

I        Heute  wird  Fettgas  aus  Braunkohlen- 
i  Theeröl  dargestellt    Mit  einem  Cubik- 
I  meter  dieses  Gases  kann  man  eine  Stunde 
lang  40  Flammen  speisen,  während  das 
I  gleiche  Qüantum   gewöhnlichen  Stein- 
I  kohlengases  nur  acht  Flammen  von  glei- 
cher Lichtstärke  befriedigen  kann, 
j       Zwischen   Gasbehälter  und  Brenner 
muss  selbstverständlich  ein  Regulator  ein- 
geschaltet werden,  w  ciclier  bewirkt,  dass 
trotz  Abnahme  des  Gasdrucks  im  Behälter 
die.se  Flammen  dennoch  gleichmässig  hell 
breimen.  Auch  der  fUr  StOsse  unempfind- 
liche Regulator  ist  eine  geniale  Erfindung 
des  bereits  gedachten  Berhner  Ingetueurs, 
^  I K  n  so  die  Deckenlampe,  welche  demneuen 
Leuclils'.i .tTc   anijepasst   werden  musste. 

lü  dieser  l'urni  ij>t  die  Gasbeleuchtung 
der     Eisenbahnwagen     in  Oesterreich, 
Deutschland,   hVankreich»  England  und 
I  Holland  cingelUlul. 
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Noch  im  Jahre  1815  weigerten  sich 
die  Londoner  Feuerassecuranz  •  Com- 
patjnien  Gebäude  zu  versichern,  welche 
mit  Gasbeleuchtung  versehen  waren, 
weil  allgemein  behauptet  wurde,  Gas 
explodire.  Um  diesem  Vorurtheil  zu 
begegnen,  lud  Clegg,  der  Ingenieur, 
welcher  d;uiial><  die  Gasinstallation  be- 
sorgte, die  Vertreter  der  l'euerversiche- 
rungs-Geiellschaften  ein,  mit  ihm  die 
Gaswerke  zu  inspicirt-n  ".'m\  erbot  sicli, 
Jic  C  iruiidlosigkeit  jener  AtMiatiiiic  experi- 
mentell zu  erweisen.  Im  Augenblicke, 
als  die  Commission  auf  dem  «grossen, 
mit  vielen  Tausenden  Cubikinetern  ge- 
filUten Gasbehälter  stand,  entriss  Clegg 
einem  neben  ihm  stehenden  Arbeiter 
die  Hacke  und  schlug,  weit  aushulcnd, 
mit  dieser  aut"  den  Behälter.  Eine 
klatTende  Spalte  war  die  Fol^e  des 
wuchtigen  Schlages.  Mit  einem  .Male 
scboss  auch  schon  aus  derselben  das 
durch  eine  Fackel  angezUndcte  Gas  in 
einer  mehrere  Meter  hohen  Garbe  lichter- 
loh in  die  H9he!  Entsetzt  wichen  die 
Nahestehenden  ziirnck,  heruhin^lcn  sich 
jedoch  und  staunten  das  eigenartige 
Schauspid  an.  Cleiirg  hatte  drastisch 
bewiesen :  Gas  e.xpl<idire  nur  dann,  wenn 
es  in  entsprechendem  Masse  mit  Luft 
gemischt  werde.  Im  Gasometer  steht 
das  Gas  unter  einem  Drucke,  welcher 
es  aus  demselben  herauszutreiben  suche, 
einem  Drucke,  der  also  grösser  ist  als 
jener  der  .Atmosphäre.  Ks  ki",unL  daher 
in  das  Innere  des  Behälters  Ausscnluft 
nicht  gelangen,  daher  dort  eine  Ex- 
plosion nicht  erfolgen. 

Aber  dennoch  wurden  vielfach  Brande 
bei  Zügen  der  Gasbeleuchtung  zuge- 
schrieben. Die  Vorkommnis>e  in  Wann- 
see  bei  Berlin  [1S85J,  in  Limito  nächst 
Mailand  [1H91],  die  Explosion  auf  der 
Berliner  Stadtbahn  [1S94]  sowie  aus  Ame- 
rika gemeldete  Zugbrände  sprechen  ja  laut 
dafür.  Um  in  dieser  Richtung  klar  zm 
sehen,  wurden  seitens  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin  im 
Jahre  1S87  Versuche  angestellt,  welche 
den  Zweck  hatten,  zu  entscheiden,  ob 
das  Gas  der  Eisenbahnwagen  Ursache 
von  Zugsbriinden  sein  könne.  Beim 
Unfälle  nächst  Wannsee  wurde  emsiatirt, 
dass  der  Gasbehälter  des  damals  an- 


;  gefahrenen  Zuges  ein  circa  6  cm*  grosses 
Loch  hatte  sowie  dass  dieser  Behälter 
mit  aoo  /  Fettgas  von  vier  Atmosphären 
Spannung  gefüllt  war.  Es  handelte  sich 
also  um  ein  Quantum  von  inagesammt 
800  l  Fettgas. 

Um  sich  die  Ueberzeugung  zu  ver* 
schaffen,  ob  unter  solchen  Verhältnissen 
eine  Gasexplosion   möglich  sei,  wurden 
zwei  Behälter  gleicher  GrSsM  wie  der 
zerstörte,    mit  Fetft:i;as    von  demselben 
Drucke   get'üUt.    Jeder    von  ihnen  halte 
j  eine*  Oeffnung  so  gross,   wie  der  zer- 
störte Beluilter  sie  aufwies.  Die  künstlich 
j  gemachten  r)effhungen   waren  mit  einer 
I  Vorrichtung  verschlossen   gewesen,  die 
[  sich  jeden  Augenblick  leicht  öffnen  liessen. 
i  rs  ni  vuii  der  so  vfrschlossenen  Oeffnung 
des  einen  dieser  Behälter  entfernt,  wurde 
ein  mit  Hnbelspfinen  gcfnllter  Kdrh  auf- 
gestellt und  dessen  Inhalt  angezUndet. 
I  Als  die  Späne  in  vollem  Brande  standen, 
:  wurde  der  Verschluss  des  Blechbehälters 
1  beseitigt.    Das  Hesultat  war,  dass  das 
j  au3  dem  Behälter  ausströmende  Gas  sich 
1  nicht  nur  nielit  entzündete,  sondern  dass 
I  es  die  brennenden  Späne  verlöschte.  Auch 
beim  zweiten  Versuche,   bei  welchem 
der  brennende  Holzkorb  weit  vom 

Gasbehälter  stand,  entzündete  sich  das 
aus  demselben  atisstrftmende  Gas  nicht 
Der  Druek  desselben    war  lu'er  sn  ^ross 
I  gewesen,  dass  der  brennende  Korb  um- 
!  geworfen  wurde  und  verlosch. 

Das    für   Zwecke    der  Huleuchtuiig 
1  der  Eisenbahnwagen  bei  den  Zügen  mit- 
I  geführte  Gas,  kann  also  unmöglich  Ur- 
sache eines  Zugbrandes  werden. 

Die  Gasbeleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen hat  jedoch  zwei  Uebelstände: 
'  Die  Schwierigkeit  der  Befestii^iui;;  der 
I  Gasbehälter  am  Wagen  und  Umständlich- 
I  keit  der  Bedienung. 
I       Das  Anzünden  der  Gasflammen  vom 
I  Dache  aus  ist  schwerfällig  und  bei  Glatt- 
!  eis  sogar  gefährlich.    Die  Gasbrenner 
werden,  weil  sie  einen  sehr  engen  Schlitz 
haben,   nicht   selten   durch   Staub  und 
Russ  verstopft,   wodurch  ein  flackerndes 
'  und  schlecht  !eueliti.udes  Licht  entsteht. 
Wesentlich   ist  der  Nachtheil,  dass 
die  Gasflammen  nicht  erst  im  Falle  des 
wirklichen   Bedarfes  an  Licht,  sondern 
lange  vor  Einbruch  der  Dunkelheit  an- 
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gezündet  werden  mns<;en,  weil  ja  die 
Dunkelheit  den  Zu;;  iii>.1u  <;crade  in  der 
Station,  sondern  auch  während  der  Fahrt 
überraschen  kann.  Aelinlich  verhSU  es 
sich  beim  Abstellen  der  Beleuchtung, 
welche  nicht  sofort  nach  Eintreten  der 
Entbehrlichkeit  derselben,  sondern  in 
viellen  Fallen  später  eintritt. 

Wie  «ehr  aber  sich  hiedorch  die 
Kosten  dt-r  Belcuclitung  ver<rrosstm, 
möge  daraus  ersehen  werden,  dass  bei 
der  D  o  r  t  m  u  n  d-E  n  9  c  h  e  d  e  r  Eisenbahn, 
welche  die  (jas^clLiiLiituii^  ilircr  Waiden 
im  Jahre  lii94  durch  elektrische  Beleuch- 
tung ersetzt  hatte,  eine  Ersparnis  von  so% 
an  Brennstunden  in  einem  Jalirt-  ir/.k-h 
wurde,  obwohl  ihre  Wagen  ebensolange 
beleuchtet  wurden,  als  vorher. 

Die  Verminderung  der  Brennstunden 
ist  abiT  dadurch  erzielt  worden,  d.iss  die 
ekktri^che  Beleuchtung  ci^t  mi  Augen- 
blicke t!f-  Ikdarfes  bewerkstelligt  sowie 
d.iss  öic  Belcuchtimi^  eiiics  iii^litbi-setztm 
Wasens  sofort  nach  Jlssi  n  Lccrv\  erden 
abgestellt  wcidcii  konnte.  Eine  ähnliche 
Ersparnis  fand  [i^^m)'  auch  bei  der  elek- 
trischen Bell uclnuii-  liei  d.tnischen Schnell- 
züge st.ut,  iiiui  \Mid  iibcrall  beobachtet, 
wo  ( ",,is  durch  Hlektricität  ersetzt  wurde. 

indes  stüsst  die  allgemeine  Einführung 
der  elektrischen  Beleuchtung,  wenn  sie 
auch  vollkommen  wäre,  was  sie  bei 
Weitem  nicht  ist,  auf  die  Schwierigkeit, 
dass  heute  Ober  85%  aller  Personenwagen 
Deutschlands  bereits  für  C,:\<  eingerichtet 
sind,  dass  also  ein  Uebergang  die  iirach- 
legung  eines  grossen  Capitals  verursachen 
würde. 

»  « 
* 

Zur  Zeit  als  der  erste  mit  Personen 

besetzte  /-U}^  auf  den  Schienen  r<»Ute 
[1825],  war  das  elektrische  Licht  zwar 
schon  entdeckt  gewesen,  doch  war  es 
nur  wenigen  Physikern  ye^onnt.  dasselbe 
ZU  schauen.  Ja  selbst  ein  halbes  Jahr- 
hundert später  ward  es  noch  als 
Curiosum  gezeigt;  so  bewunderte  man 
es  beispielsweise  im  Jahre  1^48  in 
der  Pariser  Oper.  Später  kam  es 
bei  grösseren  Scliaustcilun^eti.  Illuiniiia- 
tionen,  \'olksfeslen,  (.a»ncettcn  etc.  zur 
Verwendung.   An  eine  Ausbreitung  des 


elektrischen  Lichtes  für  industrielle 
Zwecke  war  nicht  zu  denken,  weil 

dieses  Licht  damals  nur  wenige  Minu- 
ten ohne  Nachhilfe  brennen  konnte.  Die 
einander  gegenübergestellten  Kohla  ver- 
brannten nämlich  in  der  elektrischen 
Gluth  schnell,  die  Distanz  zwischen 
ihnen  wuchs  rasch  und  erreichte  bald 
jene  Grenze,  welche  der  elektrische 
Strom  nicht  mehr  überschreiten  konnte. 
Das  Licht  löschte  aus,  oder  es  mussten 
aus  freier  Iland  die  Kohlen  wieder  ein- 
ander näher  genickt  werden.  Selbst  die 
Einführung  von  Apparaten,  v\  etche  diese 
Nachstdlung  automatisch  besorgten, 
koimte  zur  \'erbreitung  des  elektrischen 
Lichtes  nur  wenig  beitragen,  weit  das  so 
erzeugte  Licht  viel  zu  theuer  war. 

Angesichts  solcher  Wrhältnisse  ist 
1  es  begreiflich,  dass  eine  Erliudung,  welche 
I  die  Erzeugung  des  elektrischen  Lichtes 
ohne  Zuhilfenahme  von  galvaniscleii 
I  Elementen  ermöglicht  hatte,  einen  .\uf- 
I  Schwung  des  Beleuchtungswesens  herbei- 
führen musste. 

I  Eine  solche  1  "riin dunfj-  war  aber  die 
'  Dynamo-  .M  a  s  c  h  i  n  e. 

Das   mittels   dieser   Maschine  er- 
zeugte Licht  [Bogtnliclit-  ist  aber  für 
I  Zwecke    der    Beleuchtung   von  Eisen- 
[  bahnwagen  unbrauchbar,   weil  es  viel 
zu    grell  ist,   eine   .Abschwächung  des- 
I  selben  sich  aber  nur  schwer  duTcbfUhren 
^  iHsst.  Die  schwächste  IntensitSt  eines  Bo* 
ichtes  wird  nämlich  immer  noch  eine 
Lichtstärke  von  30  iverzen  haben,  und 
dies  ist  bedeutend  mehr  als  zur  Beleuoh- 
tung  eines  Coupes  erforderlich  ist. 

Die   epochemachende  Erfindung  der 
Dynamo  -  Maschine    wäre    sonach  für 
Zwecke  der  Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen   hiichstwahrscheinlich  unverwer- 
I  thet  geblieben,    wenn   ihr  nicht  eine 
1  zweite,  fast  ebenso  wichtige  Erfindung 
I  zu   Hilfe  gekommen  wäre.   Man  kam 
I  näipHch  auf  den   Gedanken,  statt  die 
Kohlenstäbe  von  einander  zu  trennen 
I  und  die  Elektricität  durch  die  zwischen* 
,  liegende    Luftschichte    zu   treiben,  um 
.  diese  zum  Leuchten  zu  bringen  —  die 
I  Stäbe  zusammen  zu  schieben,  respective 
einen  unj^elheilten  Stab  durch  den  Strom 
,  der    Dynamo-.Maschine   zur  Wcissgluth 
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zu  erhitzen  and  das  Licht  dieser  Gluth 

zur  Hcleiichtun{^  zu  verwenden.  Zu  dicscTu 
Zwecke  schloss  man  den  Kohlenstab 
[Kohlenfaden],  damit  derselbe  nicht  so 
schnell  verbrenne,  in  einen  luftleer  «je- 
machten  Glasballon  ein:  —  Die  Glüh* 
lampe  war  erfimden! 

Die  Glühlampe  liefert  zwar  ein 
«iehenmal  theureres  Licht  als  die  Bogen« 
lampe,  sie  hat  aber  den  grossen  Vor- 
theil, dass  man  Licht  in  sehr  kleinen 
yuanti täten  erzeugen,  es  also  besser 
vertheilcn  kann,  als  dies  bei  Bofjen- 
lampen  möglich  ist.  Auch  ist  das  Licht 
der  Glühlampen  äusserst  ruhig,  weil 
die  Schwankungen  des  Wagens  auf 
dasselbe  keinen  Kinfluss  haben. 

Mit  Hinblick  darauf  scheint  es,  dass 
die  elektrische  Beleuchtung  eines  Eiseii- 
bahnzuges  ebenso  eintaeli  ausführbar  sei, 
a!-  ■  station'ire  Beleuchtungsanlage. 
Man  urauelil  ja  nichts  weiter  zu  thun, 
als  längs  der  Schienen  Drähte  auszu- 
spannen und  die  Elektricität,  welche  sie 
iühren,  durch  geeignete  Vorrichtungen 
zu  den  Glühlampen  der  Wagen  zu  leiten, 
f'arell  in  London  hatti  ein  ähnliches 
System  erdacht  und  im  Jahre  iSUj  bei 
der  elektrischen  Tramway  in  Glasgow 
durchjxefflhrt.  Da  aber  bei  Vollbahncn  an 
eine  Zuleitung  des  galvanischen  Stromes, 
welcher  in  einer  Omtrale  erzeugt  wird, 
durrh  I>rMhte,  die  l.in^s  der  Dahn 
ausgespannt  sind,  nicht  gut  zu  denken 
ist,  so  kann  diese  Idee  der  Wagen* 
beleuchtung   kaum   verwirklicht  werden. 

Es  blieb  daher  nichts  übrig,  als  auf 
die  Locomotive  eine  kleine  Dampf- 
maschine auf/usetzcii,  diese  durch  den 
Kesseldanipf  der  Lucumotivc  zu  speisen 
und  mit  ihrer  Hilfe  die  Djmamo-Ma- 
schine  zu  betreiben.  Leider  kann  .dni 
dann  die  Locomotive  vom  Zuge  nicht 
abgetrennt  M'erden,  ohne  dass  das  Licht 
erlischt,  l  tu  dies  zu  verhindern,  versah 
man  jeden  der  zu  beleuchtenden  Wagen 
mit  einer  besonderen  Dynamo-Maschine 
und  betrieb  sie  nicht  mehr  d  i  r  e  c  t  e  durch 
die  Kraft  des  Kesscldampfes,  sondern 
mittelbar  durch  jene  der  rollenden 
Räder  des  betrelVenden  Wagens. 

Auf  diese  .\rt  brachte  man  es  zu- 
stande, dass  jeder  einzelne  Wagen  einen 
completen   Beleuchtungsapparat  hatte, 


r  also  von  den  anderen  unabhängig  wurde. 

'  Eine  derartige  Eini iclituui;,  so  villlvom- 
I  men  sie  auch  auf  den  ersten  Blick  zu 
I  sein  scheint,  hat  jedoch  nur  einen  unter« 
geordneten  Werth,  weil  die  Ruhe  des 
Lichtes  abhängig  ist  von  der  Stetigkeit 
der  Rotation  des  Inductors  der  Dynamo- 
Maschine,  eine  solche  aber  nicht  vor- 
handen ist,  weil  die  Räder  des  Wagens 
bald  schneller,  bald  langsamer  rollen, 
da  ja  der  Zug  verschiedene  Strecken 
verschieden  schnell  befährt.  Auch  müssten 
die  Lampen  beim  Stillstande  des  Zuges 
verlöschen. 

Das  nächstliegende  Mittel,  dieser 
Schwierigkeit  zu  begegnen,  würde  die 
Einstellung  des  Dampfkessels  in  jeden 
einzelnen  Wagen  sein.  Da  es  aber  nicht 
anbellt,  in  demselben  Kaume,  in  wcl- 
ehem  die  Passagiere  sich  befinden,  einen 
Feuerherd  einzustellen,  so  ^-erficl  man 
auf  Dampfkessel,  welche  /.ur  Erzeugung 
tUs  Dampfes  keines  Feuers  bedürfen. 
Es  sind  dies  Behälter  mit  überhitztem 
Wasser. 

Dieshiitteden  VoTtiidl,dass  alle  Neben- 
apparate entfallen,  welche  zum  Rcgtiüren 
und  zur  Erhaltung  der  Spannung  dienen, 
dass  die  Beleuchtung  von  der  Fahrge- 
schwindigkeit unabhängig  ist,  da«s  die  Re- 
paraturen der  Heisswasser-Behälter  ganz 
gering  sind  und  das»  die  Bedienung  ausser- 
ordentlich  einfach  wird.  Es  zeii^te  sich 
jedoch,  dass  uiau  nicht  jeden  Wagen  mit 
einer  besonderen  Lichtquelle  versehen 
kann,  da  es  nicht  anq:cht,  in  jedem 
Wagen  einen  Heisswasser-Üehälter  zu 
fiihren,  man  ist  vielmehr  angewiesen, 
eine  ti  Ikhälter  für  den  ganzen  Zug  auf» 
zustellen. 

Durch  Anwendung  von  Accumulatoren 
wurde  man  von  der  Bewegun-  des  Zu^es 
ganz  unabhängig,  denn  man  verwendete 
I  die  Energie  der  ungleichmässigen  Be- 
wegung rollender  Räder  nicht  mehr  zur 
Erzeugung    des   elektrischen  Stromes, 
!  sondern  zum  Ldsen  von  chemischen  Ver- 
I  bindungen  fzum  Laden  der  .\ccumulatorenJ. 
I       Man  sieht  also,  dass  drei  Ertindungen 
I  zusammentreten  mussten,  um  die  Beleuch- 
I  tung  fahrender  Züge  durch  Elekli'eität 
zu  ermöglichen.    Es  sind  dies  die  b-r- 
findung  der  Dynamo-Maschine,  des 
i  GlObiichtes  und  des  Accumulators. 
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Die  ersten  Versuche,  Eisenbahnwagen 
mittels  Accumulatoren  zu  beleuchten, 
stammen  aus  England.  Auf  der  London- 
Bri);h ton -Eisenbahn  verkehrte  nfiinütli 
bereits  im  Jahre  1881  ciu  Schiatwaf^cii, 
der  in  ditst  r  Weise  erhellt  worden  war. 
Diese  HclL-utlitnn^^rsu  eise  iH-frieJiixte  je- 
doch nicht,  da  die  damaligen  iVccumu- 
latoren  jiraktiach  noch  nicht  verwendbar 
waren.  Faure  nahm  ja  erst  iti  jenem 
Jahre  ein  Patent  auf  die  berühmte  Er- 
findungf  welche  den  Accumulatoren  den 
Weg  \om  Laboratorium  in  die  Praxis 
ütlnete. 

Die  erste  Bahn,  welche  ihren  Wagen- 
park v^l^l^t;i[uli^  ffir  Accumulatoren- 
Belcuchtung  einrichten  liess,  war  die 
italienische  Bahn  Novara  -  Seregno* 

S  a  r  o  n  n  o. 

Auf  Nachahmung  konnte  diese  Bahn 
nicht  rechnen,   da  ihre  Beleuchtmif^s- 

nu'thnJc  Maticlics  zu  wfhisclicu  nbii;:;  Hess 
und  keine  Buhn  die  Kosten  emcr  lang- 
wieri((en  Ausfrobung  tragen  wollte. 

Einen  Impuls,  der  Frage  dtt  elektri- 
schen Wagenbeleuchtung  näher  zu  tre- 
ten, gab  erat  der  schweizerische 
Bundesrath,  welcher  an  Stelle  der 
»blichen  Fctroleutn-Beleuchtung,  die  als 
getährlich  erkannt  wurde,  die  EinfDhrung 
einer  andern  an^ci  iiliiet  hatte.  [18S8.] 

Die  J Uta* 6imp Ion-Eisenbahn  war 
die  erste,  welche  nach  Durchfährung 
unilassender  Versuche  im  Jahre  i8t).? 
einen  grossen  Theil  ihres  Wagenparkes 
elektrisch  einrichten  liess. 

Dem  Beispiele  dti  Inta-Smiplon-Eisen- 
bahn  folgend,  erölfti^tc  iu  Oesterreich 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordba hn 
mit  der  elektrischen  Wagcnbekuchtung 
den  Reigen,  indem  sie  im  Jahre  iSi»; 
Züge  zwischen  Wien  und  Krakau 
in  \  eikehr  setzte,  welche  für  Accumu- 
latoren-Beleuclituiig  eingerichtet  waren. 
Zur  Heleuchtui'g  der  20  Wagen  dieser 
Zttgc  wurden  durchwegs  Gliililampen  nnt 
einer  1.«.  lU  htki  .ilt  von  sec5is  Ker/eti  für  eine 
luittUrc  Spannung  von  \  olis  und 
einem  Knergie- Verbrauche  von  2  ' ,  Watts 
pr.i  Kci.e  verweiuiit.  lün  \\'aj,Lti  1.  11. 
l"l.is-c  i-.at  14.  cui  Wa-iu  III.  C'.lassc 
8  L.ü'.v.vn 
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16  Ladestellen  eingerichtet  wurden,  auf 
welchen  je  20  Tröge  (40  Zellen)  Platz 
finden.  Die  Dynamo-Maschine,  welche 
den  Ladestrom  liefert,  ist  eine  Xebcn- 
schlussmaschine  von  1 10  Volts  ispannung 
und  gibt  einen  .Strom  von  140  Amperes, 
so  dass  also  ilue  Leistung  15'.}  Kilo- 
watt beträgt.  Für  die  mit  Accumula- 
toren auszurüstenden  Wagen  wurde  ein 
eigenes,  in  der  Xähe  der  Ladestellen  ge- 
legenes Geleise  bestimmt,  auf  welches 
die  Wagen  nach  ihrem  Eiutretfen  gestellt 
werden.  Zu  beiden  Seiten  des  Aufstel- 
lungs-lieleises  lüuü  eine  schmalspurige 
Bahn  von  300  mm  Spurweite,  auf 
welcher  die  .\ccunnilatorcn  mit  Tlilfe 
kleiner  Rollwagen  von  und  zu  den  Wagen 
gefahren  werden. 

Im  ersten  Betriebsjahre  wurden  '/^  Mil- 
lionen Lampenstunden  geleistet,  wozu 
eine  Ladung  von  6527  Batterien  zu  |e 
zwölf  Zellen  während  einer  Bctrie^s/^.•it 
von  4255  Stunden  nöthig  war.  Die  hie- 
(Ot  verausgabte  Ladungsarbeit  betrug 
t  ;?f>S  Kil.iwatt.stunden,  entsprechend 
einer  Arbeit  der  Dampfmaschine  von 
52.400  Pferdekrafistunden.  Die  Kosten 
einer  Glühlampenstunde,  inclusive  der 
Kosten  der  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Anlage-Capitales,  belatifen 
sich  auf  rund  l  Vj  Kreuzer. 

Durch  das  Beispiel  der  Nordbahn 
angeregt,  haben  sowohl  die  Osterreichi- 
schen wie  auch  die  ungarischen  Staats- 
bahnen sowie  die  Kascha u •  Oder- 
berger  Eisenbahn  die  Einrichtung  einer 
grossen  Anzahl  von  Wa;,-cn  für  Accu- 
mulatoren-Beleuchtung  beschlossen. 

In  jüngster  Zeit  [1896J  hat  die  Alt- 
dam-Kolberger  Eisenbahn  Ver- 
suche angestellt,  die  Wagen  nicht  nur 
im  Innern,  sondern  auch  aussen  elektrisch 
zu  beleuchten  imd  dies  zu  dem  Zwecke, 
um  kleine  Stationen,  die  ualircnJ  J.ct 
.\bwesenheit  des  Zuges  wenig  oder  gar 
nicht  beleuchtet  sind,  bei  der  Einfahrt 
des  Zuges  mit  diesen  L-imrei  ^u  er- 
ht'-len.  Se!bst\ cr^lauJiicll  wciüeu  die 
.\usst.nl.impen  erst  bei  der  Einfahrt  deS 
Zu^es  durch  Druck  auf  einen  Taster  zum 
Leuchten  gebiaclit. 

Die  zuerst  von  dem  Oeteneichiscbeo 
FKistr>iicc)ur.ker  Krziiik  in  Prag,  vor 
«.lUchbii   Jahren    du>gej»procheoe  Idee, 
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wurJe  also  hier  zum  ersten  Male  ins 
Praktische  übarsetzt. 

Die  elektrische  Beleuchtung  der  Eisen« 

bahnwajicn  hat  so  viele  Vorzü^^e,  dass 
ihre  Zukunft  gesichert  ist  Mit  Räck- 
sicht  jedoch  darauf,  dass  die  Accumula* 
torenfrage  noch  nicht  endgiltig  gelöst 
islt  katm  bei  dem  (p'ossen  Capitale, 
welches  in  den  Einrichtungen  flBr  Gas- 
beleuchtung steckt,  an  eine  allgemeine 
EinlUhrung  der  elektrischen  Beleuchtung 
der  Eisenbahnwagen  vorläufig  nicht  ge- 
dacht werden. 


Zu  Ende   des  Jahres  1894  warf  in 
N  n  r  d  -  C  a  r  n  Ii  n  a     ein     Adept  der 
scliuar/A-n    Kuiisl   das   bei   seinen  V'cr- 
MicliLii  abgefallene  Xebenproduct  in  den  i 
Dach   und  aus   dem  Wasser  bc<^annen 
Ga»blasvn    stürmisch     zu  (.ntucicliai. 
Dieselben   Hessen    sich    ent/üiuicn    und  | 
brannten,  einmal  entwicht,  mit  hellleuch- 
tciider   I'lannne.     \\  1  i  s  o  n  —  so  hiess  , 
der  Chemiker  —  wusste  eben  nichts  von  j 
dem  C  a  1  c  i  u  m  -  C  a  r  b  i  il  ..kr  alten  Wolt, 
welches  die  Eigenschalt  hat,  nut  \\  asser  1 
Übergossen,  ein  Gas  m  bilden,  das  mit  | 
der  stärkstleuchtendcTi   Flamme  brennt, 
welche  wir  bis  jetzt  kennen.  1 

Zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  hatte  | 
Davy  beobachtet,  dass  der  Kückst.iiid,  ; 
welcher  bei  Gewinnung  des  metallischen  j 
Kaliums   entsteht,   mit   Wasser  über-  | 
gössen,  ein  übclricL-lunJcs  liefere, 
welches  nut  heller  Klamme  brennt  Ueber 
dieses  ■  Gas    schrieb    im  Jahre  1862 
WöhKi    .Hl-    füllenden    Worte:  -Bei 
sehr  hoher  Icinpcratur  erhält  man  aus  j 
einer  Legirung  von  Zink  und  Calcium  ] 
in  rkriilirung  mit  Kohle  ein  Kohlenstoff-  ; 
Calcium  [also    unser  Caicium-CarbidJ, 
welches   die  merkwflrdige  Eigenschaft 
hat,    sich    mit   Wasser    in  Kalkhydrat 
und  Acetylengas  zu  zersetzen.« 

Die  D»^ellung  der  Metallcarbide 
stiess  jedoch  auf  die  Schwierigkeit  der 
Erzeugung  hoher  Temperaturen,  auf 
deren  Kothwendigkeit  bereits  W Ohler 
hingewiesen  hatte.  Das  Verdienst,  diese 
Schwierigkeit  behoben  zu  haben,  gebührt 
dem  franziVsischen  Chemiker  Moissan, 
der  zielbcwiisst  zur  Klektricitilt  seine 
ZuHucht  nahm,    im  Jahre  1894  stellte  j 


Moissan  in  Paris  in  der  (^liitli  des 
elektrischen  Feuers  das  Calcium -Car* 
bid  dar. 

Bei  der  Erzeugung  des  Calcium-Car- 
bides  bedarf  es  der  Elektricität  nicht  als 
solcher.  Ihre  Hilfe  ist  nur  nöthig,  um 
eine  so  intensive  Hitze  zu  er/euj,^en 
C.j,  wie  es  die  chemische  Keactiun 
erfordert. 

Das  Calcium-Carbid  (Ca  Cj)  hat,  wie 
gesagt,  die  Eigenschaft,  mit  Wasser  Ace- 
tylengas [Cjj  llj)  zu  bilden,  dessen 
Flamme  durch  die  gröaste  Lichtfülle  sich 
auszeichnet,  die  wir  kennen,  obwohl  sie 
den  niedrigsten  WanncgraJ  unter  allen 
bisher  bekannten  Flammen  aufweist. 

Wird  tuimlich  in  einem  Gasbrenner, 
welcher  J40  /  Gas  pro  Stunde  cou- 
sumirt,  gewObnlichM  Leuchtgas  ver- 
brannt, so  erhält  man  eine  Flamme, 
welche  so  viel  Licht  gibt,  als  1 2  Stearin- 
kerzen. Wird  dagegen  in  einem  ent* 
sprechend  cnnstrnirten  Rrenner  von  dem- 
selben Consum  Acetylengas  verbrannt, 
SO  liefert  dessen  Flamme  ein  Licht  von 
240  Kerzen! 

Die  Ueberlegenheit  der  Flamme  des 
Acetylengases  in  Bezug  auf  die  Leucht* 
kraft,  gegenüber  der  Flamme  anderer  Gase, 
kommt  in  der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung recht  drastisch  zum  Ausdrucke. 

Her  Materialverbrauch  für  ei  11  e  .Stunde 
Brennens,  mit  der  Helligkeit  einer  Kerze, 
beträgt  nfimlich  bei: 

Leuchtgas  im  Schnittbrenner    11*5  Liter 

»         >   Argandbrenner  lO'O  > 
»       in  der  Siemenslampe 

Nr.  cx>  .    .    .    .    3  7  » 

»       im  Auerlichte    .    .    $-o  » 

Acetylengas  oS  » 

>         in  der  Keginalampe  0  7  > 

Leider  kommt  Acetylengas  heute  noch 
recht  theuer  zu  stehen. 

Es  kostet  namUch  In  Neu  hausen 

I  k^r  Calcium-Carbid  gegenwärtig  24  kr. 
(.}0  PfiTinigeJ.  Da  man  aber  zur  Er- 
zeugung von  einem  Cubikmet  er  Acetylen- 
gas 3*/n  ^'A'  Calcium-Carbid  benöthigt, 
so  kommt  ein  (iubikmeter  Acetylengas 
auf  80  kr.  zu  stehen.  Man  hat  (irund  zu 
behaupten,  dass  es  unter  30  kr.  nicht 
sobald  sinken  werde,   weil  schon  bei 
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diesem  Pix  i sc  die  heutigen  Selbstkosten 
kaum  gedeckt  sein  dürften. 

Trotzdem  dachte  man  daran,  Eisen- 
bahn wn^jet»  mit  Acetvlen^i«  zn  be- 
leuchten, well  man  im  Au;j;l  liaUe,  dass 
bei  gleicher  Gcwichtsvcnnelirun*;  des 
Wasens,  .\[  rt\ k-?ijr;is  die  Mitnahme  einer 
weit  firös>cri.M  Aknjje  von  Licht  {jestattet, 
als  elektrisches  Glühlicht   kI  /i  ( )i.  l}ras. 

Der  technischen  Direction  der  schwei- 
zerischen Hauptbahnen  und  den  Ver- 
tretern des  lüsenbahn-Departements  der 
Schweiz  wurde  am  24.  April  iS<>6  auf 
der  Strecke  Ölten  - Bern  ein  mit 
Acetylengas  beleuchteter,  vom  Maschinän- 
Ii;;;Lr.ieur  KUhn  eingerichteter  Waj^cn 
vurjreführt.  Der  gelungene  Versuch  ver- 
anlasste die  Com  pa  gnte  deChemins 
de  fer  de  l'Fst.  de  nstlhen  zu  wieder- 
holen. Das  Acetylengas  wurde  in  einem 
Behälter  oomprimirt  und  in  einem  Brenner 
von  besonders  engem  Schlitze  verbrannt. 


Indessen  scheint  die  Aussicht  auf  eine 
glänzende  Zukunft,  welche  die  Chemiker 
dem  Acetylengase  in  die  Wiege  legten, 
sich    wesentlich    vermindert    zu  haben. 

I  Nicht  der  Preis  dürfte  die  Schuld  daran 
tragen,  vielmehr  scheint  die  Furcht  vor 
Explosionen  das  Acetylengas  in  Verruf 

'  zu  bringen. 

'  Wahrend  es  bei  einem  Drucke  von 
einer  Atmosphäre  kL-ine  expInsivLii  Eigen- 

I  Schäften  zeigt,  hat  das  Acctv  lcngas  schon 
bei  einem  Drucke,  der  zwei  Atmosphären 

i  um  Weniges  überseht  L-itLt,  die  gewöhn- 

j  liehen    Eigenschaften    explosiver  Gas- 

I  gemische. 

!  n.ts  Acetylen  bildet  vorlrititi;:;  das 
letzte  Glied  in  der  Entw  icklung  des  Be- 

I  leuchtungswesens.  Inwieweit  seine  all- 
gimcinc  praktische  Wtwcii  JunQ^,  ir.s'- 
besondere  auch  für  Eisenbahnzwecke 
möglich  wird,  dürfte  eine  nahe  Zukunft 
lehren. 


IL 


Beheizung  der  Eisenbahnwagen. 


Die  nächstliegende  Idee,  auf  die  wohl 

Jeder  verfällt,  sobald  er  sich  befta^t,  a.if 
welche  Weise  ein  Eisenbahnwagen  zu 
beheizen  sei,  ist  wohl  die,  einen  eisernen 
f)rLii  /u  verwenden.  Ereilich  muss  die 
Cunstructtun  eines  solchen  Ofens  den 
Verhältnissen  angepasst  werden,  weil  ja 
der  beengte  K'aum  eines  Eisenbahn u ,i<,^ens 
die  Aufstellung  grosser  Uefen  nicht  ge- 
stattet Ausserdem  mtlsste  auch  der  Ofen 
am  Fussboden  des  Wagens  fest  ange- 
schraubt sein,  damit  er  beim  Anhalten, 
Anfahren  und  plötzlichen  Bremsen  des 
Zuges  nicht  umfalle.  Man  muss  also 
kleine,  aber  scharf  geheizte  Oefen  ver- 
wenden, wobei  stets  darauf  Bedacht  ge- 
nommen werden  muss,  dass  die  Heizung 
so  ergiebig  sei,  dass  sie  für  jeden  Wagen 
lO.oooGalorien  stündlich  zu  liefern  vermag. 

Heizungstechniker  haben  herausge- 
bracht, dass  für  diesen  Zweck  die  soge- 
nannten Fü  Höfen  am  besten  —  oder 
richtiger  gesagt,  am  wcni;;stcn  schlecht 
—  sich  eignen.  Diese  Oefen  haben  den 
Vorzug  der  Einfachheit,  der  guten  und 


schnellen  Heizung,  wie  auch  den  Vortheil, 

«.lass  hei  deren  VerweTuliin^  eine  aiis^ielii^c 
Lüftung  der  Wagen  herbeigeführt  wird. 

Eine  andere,  vielfach  gebrauchte  Form 
der  Wagenheizung  besl-.lit  darin,  Jass 
der  Ofen  sich  nicht  im  Innern,  sondern 
ausserhalb  des  Wagetis  befindet,  und  die 
an  seinen  Wänden  erwärmte  Luft  durch 
Canäle  in  den  Wagen  geleitet  wird.  Mau 
nennt  eine  solche  Heizungsmethode  Luft- 
lieizung.  Die  ältesten  Versuche,  eine 
Luftheizung  zu  erzielen,  stammen  noch 
aus  dem  Jahre  1868,  um  welche  Zeit 
die  Rheinische  Eisenbahn  kleine 
Oefen  zwischen  die  Buffer  ihrer  Wagen 
aufhängte  und  deren  Rauchrohre  dtvch 
das  Innere  der  \\  a^en  nach  aussen  führte. 
Später  wurden  auf  der  GrossherzogUch 
Badischen  Eisenbahn  Versuche  mit 
bereits  verbesserter  Luftheizung  angestellt 
Unter  dem  Wagen,  möglichst  nahe  an 
einem  Ende,  ist  ein  kleiner  Stemkohleu- 
Ofen  angebracht,  von  welchem  «US  das 
Rauchrohr  den  Wagen  entlang,  an  der 
entgegengesetzten   Seite   bis    über  die 
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Was^eiulcckt.'  liDcli^L'fnlirt  ist.  Ofen  und 
Kaucbrohr  sind  mit  einem  Mantel  umge- 
ben, in  welchem  durch  selbstthätige 
Klappen  die  Luit  bei  Bcweyun}^  des 
Zuges  eintritt,  hier  erwärmt  und  von  da 
durch  Rohren  und  regulirbare  Kluppen 
in  das  Innere  der  Wagen  geführt  wird 
[»System  Allen«]. 

Am  meisten  ausgebildet  erscheint 
das  System  der  österreichischen  Ini^e- 
nieure  Thamm  und  KothmttUer  [iSjiJ, 
welches  später  durch  Maey  und  An- 
schütz  verbessert  wurde.  Dieses  Heiz- 
system besteht  aus  drei  von  einander 
getrennten  Theilen:  aus  dem  Ofen,  in 
welchem  das  Feuer  unterhalten  wird,  aus 
der  Kammer,  in  welcher  die  kalte  Luft 
erwärmt  wird,  und  aus  den  Canälen, 
durch  welche  die  erwärmte  Luft  in  das 
,  Innere  des  Wagens  gelangt.  Der  Ofen 
besteht  aus  einer,  aus  eisernen  Gitter- 
stäbttizuKimiiiengid&gtenTrommel^welche 
nahezu  so  lang  wie  der  Wagen  breit 
ist,  und  die,  nnt  glühendem  Cokes  ge- 
flOlit,  unter  dem  Boden  des  Wagens 
derart  in  einen  dnrtsLlhst  ane^ebrachten, 
der  Quere  des  Wagens  uach  liegenden, 
hölzernen  Kasten  geschoben  wird,  dass 
sie  horizontal  zu  liegen  kommt.  Die  Ghith 
wird  durcii  den  Luftzug,  welclier  wahrend 
der  Fahrt  des  Zuges  auftritt,  erhalten,  und 
erwärmt  die  Luft,  welche  sich  zwischen 
dem  Ofen  und  dem  ihn  umgebenden  Kasten 
befindet.  Dieser  Holzkasten,  welcher  na- 
türlich erheblich  {grosser  ist  als  die  Trom- 
mel, bildet  sonach  die  Kammer.  Die  hier 
erwärmte  Luft  findet  so  viele  Canäle  als 
der  Watjcn  ('oupcs  !iat  und  vertheilt  «icli 
in  dieselben,  um  so  in  die  verschiedenen 
Abtheilungen  zu  gelangen,  woselbst  sie 
sich  mit  der  dort  befindlichen  kalten  Luft 
mischt. 

Die  Luftheizung  System  Maey-Pape, 

die  zumeist  nuf  Eisenbahnen  in  der 
Schweiz  zu  finden  ist,  unterscheidet  sich 
von  dem  System  Thamm^Rothmilller 
dadurch,  dass  anstatt  der  Tr<nnniel  ein 
verticaler,  gusseisemer  Füllofen  ange- 
wendet wird,  und  dass  Sauger  von  eigen- 
thUmlicher  P  inn  sieh  an  demselben  be- 
finden. Da  bei  dieser  Heizvorrichtung 
der  Kamin,  durch  welchen  die  Rauch- 
gase entweichen,  an  der  Stirnseite  des 
Wagens  angebracht  ist,  so  mUssen  die 

Gctebiditis  der  Eiiteababaco.  II. 


'  Wa^en  in  den  Zug   .stets   so   einr  in^irt 
j  werden,  dass  der  Ofen  nach  vurne  zu 
I  stehen  hommt.    Dies  ist  aber  eine  grosse 
i  Unbequcniliehkeit,   welche   die  Heizuti;^ 
Tharom  -  KothmUllcr  nicht  besitzt. 
I  Auch  kommt  sie  bei  der  durch  Anschüts 
I  gemachten  Verbesseruni,^  nicht  vor,  weil 
bei  dieser  der  Schornstein  an  der  Längs- 
sdte  des  Wagens  angebracht  ist. 
j        Endlich   muss  bemerkt  werden,  dass 
diese  beiden  Systeme  eine  Ventilation 
der  Wagen  unmöglich  machen,  weil  die 
in  das  Innere  der  Wagen  ein.strömende 
Luit  viel  zu  warm  ist,  um  sich  flächen- 
weise am  Boden  auszubreiten,  welche 
Ausbreitung    aber     eine  unerlässliche 
■  Bedingung    einer    regelrechten  Venti- 
!  lation  ist. 

Auch  mangelt  es  allen  Luftheizsj-ste- 
i  men  an  geeigneten  Vorrichtungen,  welche 
!  den  Luftzutritt  reguliren  würden,  ebenso 
'  föllt  der  Uebelstand  schwer  ins  Gewicht, 
dass  die  Functionirung  der  Apparate  von 
'  Seite  des  Zugspcrsonales  nicht  gut  über- 
wacht werden  kann,  da  auch  Vorrichtun- 
gen fehlen,  welche  in  jedem  .Augenblicke 
anzeigen  würden,  ob  der  Verbrennungs- 
I  process  regelrecht  vor  sich  geht  oder  eine 
Nachhilfe  erforderlieh  ist. 

Die  Beheizung  der  Wagen,  ;;kichviel 
ob  die   Oefen   in  deren   Innerem  oder 
!  ausserhalb  angebracht  sind,  bedingt  stets 
eine  Feuersgefahr. 

Die  Geschichte  des  Zugverkehrs 
weiss  genug  Fälle  tw  verzeichnen,  welche 
^  die  grosse  Gefahr  der  Ofenheizung  vor 
I  Augen  führen.  Der  Wunsch,  dieser  (ie- 
fahr  zu  begegnen,  ftihrt  znr  Heizung  mit 
Briquettes,  eine  Methode  der  Wagenbehei- 
zung, welche  keiner  Flamme  bedarf,  und 
selbst  dann  noch  fnnctionirt,  wenn  keine 
Luftcirculation  besteht. 

Man  hat  die  Briquettes  [ein  Gemisch 
von  Holzkohle  und  Salpeter  oder  chlor- 
saurem KaliJ  unter  den  Sitzen  der  Per- 
Bonenwagen  oder  unter  dem  Fussboden 
in  Kästen  einf^elen^t.  welche  trauen  dan 
'  Coup6  vollkommen  abgeschlossen  sind 
und  nur  nach  hinten  aus  dem  Wagm 
I  hervorragen,  woselbst  sie  mit  Oeffnungen 
I  versehen  sind.   Der  Abschluss>  der  Hciz- 
I  kästen  gegen  die  Coup^  ist  unerUlsslich, 
weil  bei  Verbrennun^r  der  I'resskohle  das 
I  giftige  Koblenoxydgas  entsteht. 
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Die  Briquettes heizung  ist  aber  fast 
ebenso  feuergefährlich,  wie  die  Ofenhei- 
zung, sie  erzeugt  verdorbene  Luft,  bcd  irl 
eines  besonderen  Brennmaterials,  welches 
wegen  Hygroskopie  gewisse  Vorsichts- 
massregehi  für  seine  Aufbewahrung  be- 
dingt, und  das  umständhche  Vorberei- 
tungen zu  seiner  Wrwendung  erfordert. 
Auch  dürfte  die  I'rcsskohlen-Heizung  im 
Betriebe  unter  allen  hauptsächlich  ange- 
wendeten Jrleizungsarten  die  theuerste 
sein. 

Gänzlich  frei  von  Feucrsgefalir  ist 
eine  BeheizimKsmethode,  welche  zu  aller- 
erst auf  Eisenbahnen  üMich  war.  Es 
ist  dies  die  Methode  zur  Beiieizung  der 
Wagen  mittels  \V  .Irm  efl  a sehen. 

.Man  pflegt  die  Wänneflaschen  ent- 
weder In  den  Boden  der  VVagen-Coup^s 
zu  versenken  oder  aber,  was  häufiger 
der  Fall,  eiiifncli  in  die  Coupes  hinein 
zu  legen,  wobei  ein  CoupC'  gewöhnlicli 
mit  zwei  Wärmeflaschen  betheilt  wird. 

Versuche,  welche  in  tki  Werkstätte 
S  tanis  lau  im  Jalire  angestellt  wur- 
den, haben  gdehrt,  dass  eine  70'^  C. 
heisse  kupferne  Wänneflaschc  bei  einer 
Külte  von  — 10^  C.  schon  nach  drei 
Stunden  auf  -f-io<>  C.  sich  abkOhlt.  Die 
Wärmeabgabe  von  t>oo  Calorien  ver- 
theilt sich  sonach  auf  drei  Stunden,  so. 
dass  die  stOndliche  Wärmeproduction 
einer  Wärmeflasche  im  Durchschnittt. 
900:3  =  300  Calorien  beträgt,  also  ebenso 
gross  ist,  als  die  Wärmeproduction  zweier 
.Ntenschen.  Zwei  .Menschen  liefern  näm- 
Uch  durch  den  Athmungsprocess  bei- 
läufig so  viel  Wärme,  als  eine  Wärme- 
flasche. 

Die  Versuche,  Wärmeflaschen  mit 
heissem  Sand,  geschmolzenem  Salpeter 
oder  mit  gcsclimolzciicT  essigsaurer  Thon- 
erde [AnceUin,  iS^siJ  zu  tÜUen,  erbrach- 
ten wohl  eine  bessere  Wirkung  dieser 
Heizmethode,  die  sich  aber  für  unser 
Klima  noch  immer  nicht  als  zureichend 
erwies. 

Das  Vorwärmen  der  Wärmeflaschen, 
seien  sie  nun  mit  Wasser  oder  mit 
anderen  Stoffen  gefüllt,  ist  stets  umständ- 
lich. Der  näch.stliLgcndc  Clcd.mke  war 
wohl  der.  alle  Wiirnicfl.tschen  eines 
Zuges   durch  .ein   K'ülircnsystcm  derart 


I  miteinander  zu  verbinden,  dass  die 
Füllung  derselben  von  einem  einzigen 
Gei  issc  aus,  in  welches  man  während 
lies  Zugaufentlialtes  heisses  ^\^^sser  gies^t, 
eiluigen  könnte.  Hindurch  würde  man 
das  umständliche  Auswechseln  der  Wärme- 
flaschen ersparen. 
I  Die  Slaaliscisenbahn-Gesell- 
;  Schaft  war  die  Erste,  welche  ihre 
.Sali>nwngen  in  dieser  Weise  erwärmt  hatte 
[ihbtjj  und  die  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  dehnte  diese  Beheizungsmethode 
auch  auf  die  I'er'^rincnwagen  aus.  Die 
Rheinische  Eisenbahn  ging  einen 
I  Schritt  weiter.  Sie  stellte  nämlich,  um  das 
Zutragen  dc<  hti«:scn  Wassers  zu  ersparen, 
^n  jeden  zu  heizenden  Wagen  einen 
besonderen,  mit  einer  entsprechenden 
Feuerung  versehenen  Kessel  ein  und 
füllte  die  Flaschen  während  der  Fahrt 
des  Zuges  aus  diesem  Kessel. 

Die  Ingenieure  Weibel  undBriquet 
kamen  [1)^72]  auf  den  Gedanken,  das 
Wasser,  welches  zur  Heizung  eines 
Wagens  zu  dienen  hat,  ein  für  allemal 
in  ein  allseitig  verschlossenes  Röhren- 
.  System  einzuschliessen.  Statt  aber  das 
I  ganze  Kohiensystetn  sannnt  seinem  In- 
halte zu  erwärmen,  wurde  nur  die  tiefste 
Stelle  desselben  durch  ein  Wasserbad 
erhitzt.  Das  an  dieser  Stelle  erwärmte 
Wasser  stieg,  weil  specitisch  leichter, 
in  die  Höhe  und  verbreitete  sich,  im 
kälteren  Wasser  fortschreitend,  insolange. 
I'is  es  seine  Wärme  verlor  und,  kalt 
geworden,  durch  das  nachdrängende 
I  w.irme  Wasser  gezwungen  wurde,  wieder 
an  dieselbe  Stelle  zurückzukommen, 
von  welcher  es  ausgegangen  war. 
j  .Auf  diese  Art  erzielte  man  in  einem 
Hxen,  mit  Wasser,  vollgefilllteu  Rohren- 
Systeme  einen  beständigen  Kreislauf  war- 
men Wassers. 

Dieses  gut  durchdachte  System  der 
I  Beheizung  der  Eisenbahnwagen  war  zur 
Zelt  der  Wiener  Weltausstellung  [1873) 
;  daselbst  zu  sehen,  imd  ergaben  Vcr- 
'  suche,  welche  mit  dieser  Hetzmethode 
,  auf  der  Strecke  B  i  e  1  -  I- a  u  s  a  n  n  e  in 
j  den  Jahren  1S72  und  1873  durchget  i!  rt 
'  wurden,  dass  zur  Erhaltung  der  Larcu- 
I  lation  in  einem  44 '/t  langen  Röhren- 
sy Sterne  von  ^  on  Durchmesser  i  kg 
.  Cukcs  pro  Sumdc  vollauf  genüge. 
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Wegen  der  Unabhängigkeit  dieser  | 
Reheiziin-^smcthode  von  den  Einrich- 
tungen dtr  Bahnen  eignet  sie  sich  für 
gescliU)sscnc  Züge,  vrelche  die  Gebiete 
vieler  l^ahnvct  w  altnncen  durchfahren, 
ganz  vorzüglich,  und  sie  wird  sich  vor- 
aussichtlich so  lange  behaupten,  als  die 
Heizeinrichtimgen  der  einzelnen  Bahnen 
unter  einander  differiren  werden. 

Grössere  Vortheile  versprach  die  Be- 
heizung   der    Eiscnbahnw  ai:,ren    mittels  j 
Wasserdampf.     Um    eine  Dampf' 
heizung     einzurichten,     braucht     man  ' 
nichts    Anderes    zu    thun,     als     den  < 
Dampf  längs  des  ganzen  Zuges  durch  j 
eine  an  ihrem  zweiten  Ende  offene  Röhre 
durchzuleiten  und  ihn  am  offenen  Ende 
frei  ausströmen  zu  lassen.    In  einem 
solchen  Falle  wird  er  sich  wahrend  seines 
Laufes  theilweise  zu  Wasser  condensiren, 
seine  grosse  Aggregatwarme'  an  die  Um- 
gebung  abtreten,    und   nur   der  unver- 
brauchte Rest  wird  sammt  dem  Cunden-  > 
sationswasser  nach  aussen  abfliessen. 

Die  ersten  Versnclie.   die  Eisenbahn-  j 
wagen  mit  Dampf  zu  beheizen,  reichen  i 
in  das  Jahr  iSs^  zurOck.   S  am  man,  | 
Ober-.Maschinenmeister  der  Oberschlesi- 
schen  £tsenbahn,  benützte  nämlich  für  die 
Hetzzwecke  den  aus  dem  Abblaserohre 
entweichenden,  also  bereits  verbrauchten 
Dampf.    Diese  Versuche  mussten  jedoch 
w^en  Untiiunlichkeh,  solche  Wagen  auf 
andere   Bahnen    Ubergehen    zu  lassen, 
damals  eingestellt  werden. 

Uebrigens  hatte  diese  Metiiode  der 
Dampfheizung  den  grossen  Uebclstand, 
dass  die  Beheizung  nur  wirksam  war, 
wenn  die  Maschine  arbeitete.  Dies  macht 
aber  die  Vorwärmung  der  Wagen  vor 
der  Abfahrt  des  Zuge>5  unmöglich,  und 
die  Hci/ung  versagt  t^erade  dann,  wann  ' 
sie  am  meisten  erwünscht  ist,  wie  z.  B. 
wenn  Züge  im  Schnee  stecken  Meißen. 

Einige  Jahre  später  wurden  Wrsviche,  • 
Eisenbahnwagen  mit  Dampf  zu  helieizen,  ( 
von  der  Ber  1  i  n  -  T I  i  m  b  u  rge  r.  He  r  1  i  n- 
Pot  s  d  amer  und  der  Co  1  n-  .M  i  n  d  c  n  c  r 
Bahn,  jedoch  mit  der  Abänderung  wieder  . 
aufgenommen,  dass  man  nicht  mel  r  den 
Abdampf,  sondern  den  Betriebsdampi  dci  | 
Locomotive   verwendete.     Dt^ch  auch 
diesmal  machte  man  schlechte  Erfahrun« 


gen,  weil  die  betreffenden  ]^nriclUun>;en 

nueh  unvollkommen  waren,  was  znr  Folge 
hatte,  dass  die  Kühren  durch  den  mangel- 
haften Abfluss  des  Condensattonswassers 
reuelinässig  einfroren. 

Die  erste  Dampfheizung,  welche  that- 
sächlich  gelang,  rührt  von  dem  damaligen 
Ober-Maschinennieister,  gegenwärtig  ge- 
heimen Regierunj;srathe  Graef  her, 
welcher  im  Jahre  1865  eine  i;anz  ent- 
sprechende D.iinpfheizung  auf  der  preussi- 
ücben  O.stbtihn  eingerichtet  hatte. 

Der  Dampf  zur  Beheizung  des  Wagens 
wurde  dem  Kessel  der  I.ocnmotive  ent- 
nommen ;  da  jedoch  ein  solcher  Dampf 
eine  für  Zwecke  der  Dampfheizung  weit- 
aus zu  hohe  Spannuuf;:  besitzt,  dessen 
Verwendung  sonach  den  Röhren,  nament- 
lich aber  den  acMKautsdiuk  angefertigten 
Kuppehinfjsschläuchen  Gefahr  bringen 
mUsste,  so  ist  es  nothwendig,  durch 
mechanische  Vorrichtungen  [sogenannte 
TVosseluni^]  die  Dampfspannung  beim 
üebertntte  aus  dem  Kessel  in  die  Heiz- 
körper auf  ein  entsprechendes  Mass 
herabzudrücken.  In  der  K'ej^el  drusselt 
man  die  Anfangsspaunung  auf  drei  Atmo- 
sphären und  noch  tiefer. 

Der  relati\  ^rrosse  Dampfverbrauch, 
welchen  die  Beheizung  zureichend  ven- 
tilirter  Eisenbahnwagen  erheischt,*)  drängt 
den  Gedanken  auf,  dass  bei  starken  Zügen 
die  Locomotive  nicht  genug  Dampf  haben 
werde,  um  ausser  dem  zur  Führung  der 
Züge  erforderlichen,  auch  noch  Dampf 
für  Zwecke  der  Beheizung  der  Wagen 
abgeben  zu  kOnnen. 

Ein  allen  Systemen  der  Dampfheizung 
anhaftender  Uebelstand  ist  der,  dass  das 
Anheizen  der  ZOge  eine  verhältnismässig 
lange  Zeit  erfordert.  Diese  Zeit  beträgt 
nämlich,  je  nach  der  Länge  des  Zuges 
und  der  Aussentemperatm-  ein  bis  zwei 
Stunden  und  bedarf  in  den  Zugbilde- 
stationen eines  besonderen  Dampferzeu- 
gers. Wo  es  sich  ermöglichen  lässt, 
wendet  man  für  diesen  Zweck  einen  [gleich- 
zeitit;  anileren  Zweckt  n  dienenden]  Statio- 
nären Danipl  kc-sscä  au. 

Ein  weiterer  .Mangel  der  Dampfheizung 
ist  die  SchuieriLikeit  der  Regulirung 
der  i  ieizung  vtm  aussen.  Die  Reguliruug 


*)  Vgl.  Bd.  III,  O.  Kazda,  Zugförderung. 
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der  Heizung,  welche  dadurch  erfolgt,  dass  i 
man  das  eine  Mal  mehr  Dampf  von  I 

höherer  Spannim;;  und  das  andere  Mal 
wenig  Dampf  von  niederer  Spannung  in 
die  Heizkörper  eintreten  iSsst,  hat  nämlich  ' 
nur  einen  sehr  unbedeutenden  KtVect,  weil 
die  Wärmemenge  des  Dampfes  von  lioher 
Spannung  von  der  Wärmemctif^e,  welche 
der  Dampf  bei  geringerer  Spannung  ent* 
hält,  nur  wenig  verschieden  ist. 

Diese  Eigenschaft  des  Dampfes  ist, 
wie  Ein^an);s  erwfthnt,  S^r  schUtzens- 
werth,  sobald  es  sich  um  die  Clteich- 
mässigkeit  der  Heizung;  handelt,  da  sie 
bewirkt,  dass  die  Wiirnie  am  Anfange 
und  am  Ende  de;  7Avrt"i  nahezu  dieselbe 
ist;  tür  die  \V  ^  r  m  c  r  e  g  u  1 1  r  u  n  g  ist 
sie  aber  geradezu  ein  Hemmnis. 

N\'titdij  man  di.li  Dampf  unter  Druck 
mit  Lutt  vennischcii.      würde  ein  solches 
Gemisch  fÖr  die  Belieizung  von  Wagen 
gan^   vDrzfl^ÜLli   sich   eignen,   weil  die 
Wärme -Abgabsfahigkeit    desselben  fast 
nur  von  dem  Gehalte  an  Wasserdampf  I 
abhängt  uik!  daher  beliebig  vctiiMdvtlich 
gemacht  werden  kaim.    Die  praktische  ^ 
untere  Grenze  eines  derartigen  Heizgas»  I 
gemischt  s  wird  aber  die  sein,  dass  darin 
nur  etwas  mehr  Dampf  vorhanden  sein  j 
muss  als  erforderlich  ist,  um  das  Ein-  ' 
frieren  der  Dampfleitung  zu  verhindern. 
Indessen  ist  dieses  Mittel  der  kegulirung  , 
praktisch  noch  nicht  erprobt  worden.  ■ 

Eiidüch    Ii  it   die  Dampf heizunL;  den 
Nachtheil,  duss  fUr  die  zu  beheizenden  ^ 
Wagen  eine  durchkiufende  Dampfleitimg  ; 
erforderlich  ist,  welche  in  Verbindung  mit 
der  Lucumutive  oder  dem  Kesselwagen  i 
gebracht  werden  mtiss.  Es  kOnnen  dem-  | 
nach  solche  Wagen  nur  in  Zügen  geheizt 
werden,  bei  welchen  die  Locomotiven  die  i 
nöthtgen   Eitvichtungen   besitzen  oder 
Kesselwagen    vorhanden    sind    und   die  i 
Verbindung  der  Dampfleitung  des  Wagens 
mit  der  Dampfquelle  mi^glich  ist.  I 

Der  nicht  hoch  genug  anzuschlagende 
Vortheil  einer  Dampfheizung,  nicht  \ 
feuergefährlich  zu  sein,  bringt  es 
mit  sich,  dass  diese  Methode  der  Wagen- 
heizuntj  trotz  all  ihrer  .Mangel  unter  allen 
Heizuii;;si-,rten  am  meisten  verbreitet  ist. 

Der  Dampfheizung  gehört  allein  An-  ' 
scheine  nach  die  Ziiliunft,  weil  sie  die  i 
Möglichkeit  bittet,  die  Wagen  ausgiebig  | 


zu  erwärmen,  ohne  eine  gar  zu  gmt 
Sorgfalt  in  der  Eledienung  zu  bcjui- 
spruchen,  und  weil  bei  ihr  eine  Feuer- 
gefahr nicht  besteht.  Bei  einer  Eüi- 
gleisung  wird  nämlich  der  Vcrbindccis- 
schlauch  der  Dampfheizung  z»isdiö 
den  einzelnen  \\'a'^en  reissen,  wodurd 
sämmtlichcr  Dauipt,  der  sich  ia 
anderen  Köhren  befindet,  sofort  ins  fm 
entw  eicht,  was  in  einigen  Minuten  ^ 
schehen  kann. 

Bei  Beheizung  der  Wagen  mittd^ 
E  1  e  k  t  r  i  c  i  t  ä  t  fallen  \'trbreiini^,>- 
producte  nicht  zur  Last,  weil  ebenkeäe 
gebildet  werden. 

Elektrisches  I'eaer  iM  aucht  nich;  a 
umnittelbarer  Nahe,  wie  dies  beim  i^c- 
wohnlichen  Feuer  der  Fall  ist.  .Tii^elai  i 
zu  werden.  Das  Einschaltca  eicktn^: 
Heizapparate  k.inn  also  aus  der  Fenc 
erfolgen.  Aucli  liis-t  sieh  die  rm  iit 
Heizkörper  dem  jeweiligen  Zwecke  wc^i 
besser  anpassen,  als  bei  irgend  oser 
ancieren  Methode  der  Wagenheizunjif,  iriJ 
was  ganz  besonders  wichtig  isO,  >k 
Heizung  lässt  sich  stets  genau  an  äa 
verlangten  Stelle  hervorbringen  i^"- 
spielend  reguliren,  sie  wird  auch  »lur>i 
Frost  nicht  beeinflusst 

Diese  stattliche  Reihe  von  Vorzöiic'. 
welche  die  elektrische  Beheizung  tb.ii- 
sSchlich  atiszetchnen,  blendet  Viele  d<r- 
massen,  dass  sie  wähnen,  in  dicsi' 
AVethode  der  Beheizung  der  Eiseßbiia- 
wagen  das  Heil  gefunden  zu  haben. 
e'ektiisehe  Behei/iing  \<n  Eisenhahr- 
wagen ist  jedoch  dermalen  aus  ücor  j- 
mi sehen  ROcksichten  nicht  durchfölir- 
bar.  Die  Biliei^nn^  di.s  Zn^es  J"-';' 
Elektricität  kann  uäiuUcb  unter  Umstioti«» 
ebensoviel  Arbeit  als  dessen  Fortf 
wegung  absorbiren. 

üicZukunft  der  elektrischen  Bcheuuug 
der  Eisenbahnwagen  hängt  davon 
ol-»  es  gelingen  wird,  den  Dampfverbr.iu^" 
derselben  jenem  gleich  zu  machen,  wekljö 
der  Dampfheizung  eigen  ist 

Die  Bedingung,  von  welcher  der  pr-T«' 
tische  l':rfolg  der  elektrischen  ücheiiUflS 
von  Eisenbahnwagen  abhängt,  ist  voröofif 
u  n  e  r  f  (» 1 1  b  a  r.  Hiemit  ist  selbst vcr.^tän'-'- 
hell  nicht  gesagt,  dass  eine  elelrtri**^ 
Beheizung  der  Eisenbahnwagen  undurcb' 
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führ  bar  sei.  Dass  sie  durchführbar  ist, 
daran  zweifelt  kein  Elektrotechniker,  wie 
dies  ja  am  Besten  die  schweizerische 
Zahnradbahn  beweist,  welche  Uber  den 
Mont  Selcvc  führt.  Diese  Bahn  ver- 
wendet nämlich  die  durch  die  Bctriebs- 
einschriinkunfi  verfügbar  {rewordene  elek- 
trische Energie  zur  Heizung  der  Wagen. 


Dass  die  elektrische  Bcheizungsmethodc 
unmöglich  öconomisch  sein  kann,  geht 
schon  aus  den  vielen  Umwandlungen 
hervor,  welche  die  Energie  der  verbren- 
nenden Kohle  durchmachen  muss,  bevor 
sie  auf  dem  Umwege  der  Elektricität 
für  Zwecke  der  Beheizung  der  Wagen 
verwerthet  wird. 
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BEI  der  ersten  Eiseubahn-Unternch-  , 
in  Uli;;  in  Oesterreich,  der  Pferde-  i 
Kiscnb;ihii  T.inz  TiuJwcis,  konnte 
von  eigentlichen  Eiäenbahn-Werlcstättt:n 
noch  nicht  die  Rede  sein.  Die  Reparatur 
der  Wajicn  wurde  lui    der  genannten 
Ei$enbahn-Untemchmung  im  Jahre  iSaj,  i 
zu  welcher  Zeit  bereits  die  ersten  GQter 
auf  eine  Bahnlänt^e  von  sieben  Meilen 
veriührt   wurden,    lükr   eine   bestimmte  i 
Summe  pro  Taj^  und  Wagen  verpachtet.  | 

Dieses  System  der  Verpachtung 
stammte  aus  Enjjland  und  es  war  der 
Bauführer    der    Linz-Budweiser   Bului,  i 


Franz  Aotün  Ritter  von  G  e  r  s  t  n  e  r, 
welcher  dasselbe  hteher  übertrug.  Der 

einschläffif^e,  höchst  interessante  Vertrag 
hatte  eine  Gilti^rkeitsdaucr  bis  Ende 
März  1838  und  ^ewifhrt  einen  genauen 
Einblick  in  die  damaligen  Wtliallnisse 
hinsichtiich  der  Erhaltiuig  der  Fahr- 
betriebsmittel.  Er  ist  In  dem  »Berichte 
an  die  I'.  T.  Actionäre  Über  den  Stand 
der  k.  k.  priv.  Eisenbahn-Unternehmung 
zwischen  der  Moldau  und  der  Donau 
vom  HaufiiliiLr  Franz  Anton  Ritter 
von  Gerstner  (December  1H27]«  enthalten 
und  sei  hier  im  Wortlaute  wiedergegeben : 


Vertrag. 

llL-iitc  ZU  Ende  j;csc(ztem  Jahre  und  Ta^e  ist  zwischen  dem  Herr»  Franz  Anton 
Ritter  von  Gcrstiicr  im  NaiiKn  der  k.  k.  piiulc^irten  ersten  östencichischcn  Fisenhahn- 
Llnteriifhmuni;  (.intrscits,  und  dem  Johann  Üautzek,*)  irebilrti>;  von  Sclnvicliau,  Klattauer 
Krtist"-  uul  i  -Mts.  Ii  iv-hstehcnder  N'crtrai;  hinsichlieli  d  i  l  i  t«  i  haltunc  und  Kcparatur  sttmoit- 
lichcr  Fisciibahnwägcn  unter  uachiuIgenJen  Hcdin<;nisseii  gosehlossen  wurdeu: 

I.  Joseph  Sautzek  flbemimmt  als  Pachter  die  Unterhaltung  und  Reparatur  «ammtlicher 
EisL-nbahinv.tL;Mi.       n  >_eQ  nun  zur  Verführung  der  GOter  oder  auch  zum  Transporte  der 

Haum.iterialitii  J)wiii.u. 

II.  Die  i;  n  t  e  r  Ii  a 1 1  u  n  ^  dieser  WSgen  betrifft  die  Aufsicht  Uber  dieselben  und  die 
Lieferung  der  n-ithw tndiiien  Schmic-re. 

Der  Pachter  ist  verpflichtet,  eine  sorntilltigc  Ai;t>iJit  iil'  -r  alle  bev  der  F.iscnbahn 
befindlichen,  iniJ  711  ihrer  üefahrunt;  ueei^neten  Wanen  zu  |>t1egcn;  und  derselbe  mu&ü 
stets  in  jicnauLt  K.  untniss  des  Zusf;indcs  aller  dieser  \V.iucn  soyn,  um  wo  mis^ilich  ihren 
Gebrechen  in  der  uchöri^^un  Zeit  abzuheilen,  und  keine  Keparalüren  wShrend  dvii  Trans- 
porten zu  veranlassen. 

Die  Schmiere,  welche  der  Pachter  zu  den  Wagen  liefert,  muss  zweckmässig  bereitet 
seyn,  und  in  jener  Quantität  hergestellt  werden,  wie  es  das  EtedUrfniss  crfniuert;  der 
Pachter  hat  die  Schmiere  den  Bauaufsehem  einzuliefern,  und  die  letztern  verseben  die 
Contrahenten  damit. 

III.  Unter  der  Reparatur  der  Eisenbahnwägen,  welche  dem  Pächter  weiters  obliegt, 

sind  loljjcndc  .Arbeiten  bc-iritlen: 


*}  Merkwürdigerweise  erscheint  der  Name  des  Unternehmers  in  dem.  im  genannten 
Berichte  abgedruckten  Vertrage  einmal  als  «Johannt,  ein  andermal  als  »Jüsephi  Sautzek 
angegeben. 
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a)  Die  Erf^änzung  jener.  <.>hi:ieivh  kltincrn  Thcile,  welche  Jen  Eiseabahawö^eD  noch 
felilen,  wenn  sie  von  den  Eisenwerken  Osler  Lieteranien  an  die  Unteraefamong  a^^eben 
«nenien;  «üe««  Tbeile^  nähmlicb:  Anspannluken.  Trittein.  Verbindun^sstangen  der  Wigen 
untereuiandcr  n.  %.  w.  mOssen  vtm  dem  Ptebter  geliefert  werden. 

bp  Wdtert  ist  der  Pachter  v«f|>iliclitet,  alle  scbadbatt  oder  unbrauchbar  geivordencn 
Tbeile -irieder  m  eriglnzen  oder  zu  ersetzen,  diese  Theile  mAj^en  übrigens  gross  oder  klein, 
von  Holz,  Eisen,  Stall!,  Messint;  oder  was  immer  für  einem  Nlateriale  sevn. 

IV.  Wenn  die  Beschudtirung  uder  der  Verlust  eines  oder  mehrerer  Theile  eines 
Walsens  aus  erwiesener  Nachljssijrkeit  des  C"ntrahenten,  wrj'_hcr  hiermit  Baumaterialien 
oder  Guter  verführte,  herrührt,  so  ist  der  P  ichtf^r  lo^eph  Saut/.ek  zuar  verbunden,  die  Re- 
paratur oder  netie  Herbevscljartung  s>(_'c:  h  /a  er  hat  jeJcx;h  das  Kt.^"-t,  die  Be- 
zahlung: von  d<;tn  nachlässigen  Contrabenten  zu  fordern.  Da«  Erkennmi»».  ob  etwas  bev  dem 
Transporte  verschuldet  worden  sey»  hat  sich  der  Herr  BanfOhrer  fSr  «fie  ganze  Pacbtadt 
vorbehalten. 

\' ■  Der  PScbter  hat  alle,  zu  seinen  Arbeiten  nothwendigen  .Ntaterialien,  nähndich 
Holz,  £i«cn,  Stahl»  Messing,  Kohlen,  Üel,  Schmiere  etc.  selbst  anzukaufen  und  zun- 
führen;  sollte  derselbe  jed^Kii  einige  Gegenstände  auf  der  Ei&enbahn  zuführen  wollen,  ao 
steht  es  ihm  gegen  Entrichtung  des  bestimmten  Frachttarifes  wie  jedem  andern  fitev:  es 
wird  ihm  aber  zur  Pflicht  gemacht,  bloss  gutes  steyrisches  Eisen  zu  verwenden  on3  die 
Unternehmung  beh.ilt  sich  ,i  c  C  i;.tr  i      hietür  v»  r 

VI.  Dem  Pächter  wird  die  uiicGtgcldliche  Bci.utiuiig  «it-r  ijwii:r-ädtwerkstäctc:i  und 
Wagncreven,  welche  die  l'ntcmehmung  in  Bienendorf,  Wihcn,  und  am  Scheidungspunkte 
erritliti-t  hat,  sammt  den  daselbst  behndlichcn  Wohnzimmern  eingeräumt.  Die  vorhandenen 
.M  t  ri  ilvorräthc  werden  dem  Pächter,  da  sie  unbedeutend  sind,  uncntgeldlich  ü^^- rI,l^^cn, 
die  U  crkzeugc  aber  von  Seite  des  Herrn  Bauführers  ordentlich  ühcrjjcben,  und  nach  ihrem 
gegenwUrtigen  Werthe  abgeschätzt;  der  hiefür  im  Ganzen  entfallende  Betrag  als  ä  Conto 
Zahlung  bey  der  Cassa  vorgemerkt,  und  ein  Theii  hievon  am  Schlüsse  jeden  Monathes  von 
dem contractm.issig  entfallenden  Lohne  abgezogen:  der  ganze  Betrag  inrd  sonach  entweder 
zu  Ende  der  Pachtzeit  getilgt  ae^'U,  so,  (tass  der  üntemehmune  um  diese  Zeit  nur  die 
Schmidtwefkstätten,  dem  Pachter  aber  aUe  darin  befindlichen  Werkzeuge  und  Apparate 
gehören,  oder  aber  die  Unternehmung  übernimmt  um  diese  Zeit  die  noch  vorliandenen  Ge- 
genstände nach  einer  neuen  hiezu  veranstalteten  Schätzung.  • 

F.-,  ivt  Je:ri  P.ilIüct  -iü - Jrü . iu  h  \  erbothen,  die  ihm  Ubergebeneii  Werkzeuge  auszu- 
lc;fnjn  ui.J  m  Jtu  5v(initJi!  a  aiiJ-vrc.  zur  Eisenbahn  nicht  gehörige  .\fbcilcn  herzustellen. 

VII.  Da  jene  Pachter,  welche  den  Transport  der  Gut^r  iJer  Baumaterialien  auf  der 
l:,isi.nbahn  übernahmen,  besonders  \erprtichtet  wurden,  alle  der  Reparatur  bedürftige  Wagen 
binnen  24  Stunden  in  die  nächste  Scnmidte  zu  schaffen,  so  ist  der  im  Eingänge  genannte 
Pachter  Joseph  Sautzck  anderseits  verbunden,  dafür  ZU  sorgen,  dass  jeder  Wagen,  so  wie 
er  in  die  Schmidte  kommt  binnen  längstens  4  Mahl  24  Stunden  dieselbe  wieder  voUkomoicn 

hergestellt  zu  verlassen  im  Stande  sey. 

\'1II.  Der  Pächter  erhält  für  die,  in  den  vorstehenden  Nummern  verzeichneten  Leistungen 
wenn  dieselben  ^ehOng  erfüllt  wurden,  monathlich  einen  bestimmten  Betrag,  wddter  cn 
Folge  der  hishengen  Erfahrungen  fOr  die  gegenwärtig  bevgeachafiten  Gisenbannwignn  auf 
folgende  Weise  bemessen  ist: 


1  keparaturs-Betrag 

]  i 
j        Angekaufte  Mii^^cu  im  Jahre  1824 

:                        und  iH2$.  j 

50  Stück   zweiräderige  Erd-  und  Steinkarren  mit  ' 
'       4*/i  Euss  hohen  hülzernen  Kadern  von  Media-  1 

per  Tag  für  j-perMonath  für 
einen  Wagen||  alle  Wagen 

la  CoavM.*MflBS« 

1 

11. 

kr. 

«. 

kr. 

37 

30 

I  Stück  detto  von  Maria/eil  

4$ 

i 

I     *        >     mit   4';,   Fuss    hoben   gua^cisernen  > 

IV,  ! 

4S 

4  \  5  Stück  IIr>r;.owitzer  Wagen  mit  3  Fuss  hohen  guss-  ] 

4 

10 

I  Stock  Mariazeller  detto  ......... 

1 

15 

L'cbertrag 

51 
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1 

Reparaturs>6etrag 

per  Tag  für 

perMonath  für 

einen  Wagen  j|  alle  Wagen 

Vierräderige  Wägen  vom  Jahre  1826» 

1»  Convcn.->tttiize 

  - 

— = 

1  kr. 



fl. 

kr. 

Uebertrag 

1 

51 

6 

1   j6  Sta^k  Mariazeller  Wä^an  mit        Fun  hohen 

KaJwrii  und  gu&sciserncn  bpeichen     ,   .   .  .  . 

7 

3  StUck  Mariazeller  Wagen  mit  4Vi  Fuss  hohen 

R.'ldern  und  geschmiedeten  Speichen  .... 

— 

;  5 

7 

30 

29  Stück  Mariazeller  W^ea  mit  4Vt  Fusä  huheu 

1      Rädern  und  h6lxemen  einfachen  Speichen  .  .  . 

7 

IUI 

10 

30  StUck   RnJck^ehc  W;ic:en   mit    j",  Fuss  hohen 

1       Rädern  und  doppelten  hölzernen  Speichen . 

— . 

A 
M 

10 

10  Stock  Reinscher'üche  Wflfcen  mit  4V1  Fuss  hohen 

!       Rädern  und  doppehcn  s^Iiini Jteisernen  Speichen 

j 

f. 

30 

ff  r 

2  StUck  Eiseuärzter  sogenannte  Schienenhunde  mit 

•j 

3 



12 

^0  ^ffli  lv    orilitl.^ri*  \V^'(ir/>n    7ltm  X^ri\\'f^r4i\\\rt*^\   'jiif  .Iaw 

.'lULiv  1JIU111U1C  «Vilsen  Lvkwi  i-.ru\ eriunren  «tui  ucr 

1 

• 

1 

Linx  und  Prair 

— 

4 

— 

1 1 
'  j 

-  — 

4 

— 

W  iisff'ii  vom    f/ihw  lR'31  tttifit  fintriisfltf^ 

»4 

28  Stiick  in                 vcrfertipt,  zum  Fr.U erführen 

mit  doppelten  Kästen,  wovon  aber  16  StUck  zum 

Sahetransporte  noch  voi^erichtet  wurden    .  .  . 

3 

15 

2  Stück  als  Gesellscli.iftswänen  vorgerichtet  ►  .  . 

3 

3 

16  I 

3 

3 

'7  ! 

2     »      »    Pahren  langer  BaumstSmme  .... 

3 

3 

IS 

2      »       »    Kohlcntransp  rtc  

3  1 

3 

•9  , 

2     »      »    Bahnausschotttrn  zu  verwenden .  .  . 

3 

3 

20 

S     »    in  Horiowitz  verfertigt  zum  Sal^nnsporte 

7 

30 

2t  1 

5     >     >  Blansko  verfertigt  zum  ErdvsrfOhren  . 

- 

l 

7 

3» 

Summa  23b  Stück,  thcils  zwey-,  theiis  vierriidtngc  Wägen,  1 

.  wofür,  wenn  aie  fortwlhrend  gehörig  gebraucht  [ 

459 

ausbezahlt  wird. 

• 

IX.  Die  Summe  wird  dem  Pächter  von  Seite  der  Unternehmung  in  dem  Falle  am 
letzten  jedes  Monaths  nach  .Absruj:  des,  unter  N'o.  VI  für  die  übernommenen  Werkzeuge 
.uiL'ciillii teil  I'jctt .iL;L >  Im /.ililt,  wraii  die  Wä^tii  Jnr^h  die  J^anzc  Zeit  des  Mon.'itlis.  \\i-l,_ln!s 
iiiiiuci  zu  ju  l.i^tu  bcrtk-iiiicl  wirJ,  fortwähren J  jiuiii  Iransporte  von  Gütern  mkr  H.ui- 
materialien  verwendet  wurden,  wobey  aber  noch  bedingt  wird: 

ti)  Wenn  ein  t>dcr  nu-lirere  Wäiieii  zwey  Tage  hintereinander  ohne  .Schuld  des  ( j  n- 
trahenten  Sautzek  nicht  benützt  werden,  erhält  derselbe  dennoch  die  betrelTendc  Bezahhiui,'. 

t>)  Wenn  ein  Wa^en  3  oder  mehrere  Tage  hintereinander  ohne  Schuld  des  Contra- 
henten  nicht  bentttzt  wird,  verliert  derselbe,  vom  dritten  Tage  angefangen  die  betreffende 
Bezahlung- 

c)^  Dem  Pächter  wird  gestattet,  von  10  Stück  Wäeen  monathlich  einen  während  vier 
Tagen  in  der  Schmidte  zur  Reparatur  zu  behalten,  soHten  aber  mehrere  Wagen  in  die 
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Schmidte  kommen,  oder  daselbst  aus  Schuld  des  Pächters  länper  als  4  Tage  verweilen,  so 
verliert  derselbe  für  jeden  solchen  Wagen  und  jeden  Tag  nicht  bloss  den  oben  Nr. 
bestimmten  Reparatursbetrag,  sondern  er  bezahlt  ausserdem  noch  eine  Strafe  von  6  kr. 
Q-M.  für  jeden  Tag  und  jeden  Wagen  an  die  Unternehmung;  von  dieser  Strafzahlung 
werden  bloss  jene  Wägen  ausgenommen,  für  deren  Reparatur  einzelne  Theile  erst  in  den 
Eisenwerken  ausgefertigt  werden  müssen. 

X.  Die  Pachtzeit  beginnt  vom  I.  luly  1S27,  und  endigt  sich  mit  letztem  März  1S28, 
wesshalb  alle  seit  l.  July  bis  heute  von  der  Cassa  geleisteten  und  hieher  gehörigen  Zahlungen 
von  dem  Pächter  unter  einem  übernommen,  und  die  ordentliche  Abrechnung  hierüber  ge- 
macht wird. 

XI.  Verspricht  der  Pächter  allen  P'leis.s  und  Thätigkcit  zur  Erfüllung  der  eingegan- 
genen Verbindlichkeiten  zu  verwenden,  und  derselbe  verpfändet  sein  gesainmtes  Venmlgen 
hiefür. 

So  geschehen  zu  Kaplitz  am  24.  October  1827. 


Abb.  }M.    Die  Maschlncnwcrkititle  der  Wien-Raaber  Etscnbabn  In  Wien.  [Xacb  einer  Handzcichnung 

BU»  dem  Jahre  l>Ms.j 


Der  genannte  Hauführer  spricht  sich 
in  dem  angeführten  Berichte  dahin  aus, 
dass  nach  Ahlauf  dieses  Pachtvertraj^os 
die  Reparatur  der  Wagen  pro  (Zentner 
u  n  d  .M  eile  der  v  e  r  f  ü  Ii  r  t  e  n  Cl  ü  t  e  r 
contrahirt  werden  dürfte. 

Gerstner  bedauert,  daSs  es  im  Lande 
noch  so  wenige  Eisenwerke  gebe,  welche 
mit  derart  grossen  Dreh-  und  Bohrma- 
schinen versehen  sind,  um  die  Lieferung 
von  Wagen  übernehmen  zu  können.  Wenn 
dies  der  Fall  wäre,  meint  derselbe,  dann 
könnten,  ähnlich,  wie  bei  einem  grossen 
Theile  der  gewöhnlichen  englischen  Post- 
kutschen, die  Wagen  von  einem  Wagen- 
fabrikanten  derartig  ausgeliehen  werden, 
dass  dem  letzteren  ein  bestimmter  Preis 


für  jede  Reise  gezahlt  wird,  für  welchen 
er  alle  Reparaturen,  die  während 
einer  Reise  nöthig  würden,  auszuführen 
hätte. 

Dies  \'erfahren  wurde  während  der 
Anwesenheit  Gerstner's  in  England  im 
Februar  1827  bei  der  Stokton-Darlington- 
Bahn  eingeführt,  und  zwar  wurde  den 
Fabrikanten,  welche  die  Bahnwagen  her- 
liehen und  alle  Reparaturen  zu  bestreiten 
halten,  der  Betrag  von  '/^  Peiiny  pro  Tonne 
und  Meile  der  mit  diesen  W'agen  wirk- 
lich verführten  Güter  angeboten.  Für 
Rückfahrten  ohne  Ladung  erfolgte  keine 
Vergütung. 

Die  Kaiser  Fe r d  in a n ds - X o r d- 
bahn    hatte    bei    ihrer   Gründung  im 
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lahre  1H36,  um  ba'ii  zur  Herstellun«! 
der  nüthigen  Fe:  Njiicutransport- Wagen 
nach  bereits  bcHtelltem  Wagenjijestell- 
mustcr  zu  schreiten  und  zugleich  die 
etwa  vork(»mmenden  Maschinenrepara- 
turen vornehmen  zu  können,  den  engli- 
schen NUchaniker  John  Bailli^  [.ms 
der  W  erkstätte  von  George  Stephenson 
zu  Xew^Caatle]  berufen.  Ebenso  nahm 
mnn,  um  niit  den  eben  erwähnten  Ar- 
beiten, welche  den  hiesigen  Hand' 
werken)  ganz  neu  waren,  den  Anfang 
7ti  TTiai  hen  und  die  Arbeiter  cntsptecherul 
unterrichten  zu  können,  auch  englische 
Maschinenbauer  in  Dienst. 

Tn  den  «■icliti^sten  Stationcii  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  wurden 
Werkstätten  und  Schmieden  erbaut. 

nie  bedeute  tidstc  Atihü;«.-  uai  in  Wien 
mit  einer  Wagenremise  für  40  Personen- 
wagen und  einer  Locomotivremise  Air 
zwölf  Maschinen,  r^ie  iiUchstgr(>«strc,  jene 
in  Brünn,  war  für  elf  Maschinen  und 
ebensoviele  Wagen  eingerichtet.  Bei  dieser 
Werkstätte  erhielt  sowohl  die  Locomotiv- 
als  auch  Wagenremise  die  Form  eines 
regelmässigen  ZwOlfeckes,  Ähnlich  jenen 
bei  der  London-Binningham-Bahn.  Im 
Mittelpunkte  einer  jeden  Remise  befand  sich 
eine  entsprechend  grosse  Drehscheibe, 
nach  welcher  die  einzelnen  Reparaturge- 
leise in  radialer  Rieh  tung  zusammen  liefen.*) 

An  die  Werkstätte  in  Brünn  der 
Kaiset  I'\t\linands-Xordbahn  reihte  sich 
hinsichtlich  ihrer  Grösse  jene  in  Lunden- 
burg  mit  sechs  Locomotiv-  und  acht 
Wagenstanden.  Die  kleinste  war  jene  in 
Ci  ä  n  s  e  r  n  d  o  r  f,  welche  nur  eine  Remise 
für  zwei  .Maschinen  und  eine  solche  fflr 
tili,!  Wagen  besass.  Selbstverständlich 
hatten  die  angeführten  Werkstätten  auch 
die  entsprechenden  Räume  und  Einrich- 
t  in^cn  für  Schlosser»  Dreher,  .Schmiede, 
Tischler  etc. 

Zur  Zeit  der  Eröfi'nung  des  Betriebes 
der  Kaiser  Ferdinands-Nurdbalm  im  Juli 
1839  verfügte  dieselbe  über  17  I.ocomo- 
tiven  und  66  Persunenwagcn.  DerWauren- 
transport  war  noch  nicht  eingeleitet  und 

•)  Es  sei  hier  erwilhnt,  dass  Ji».-  kreis- 
runde Furm  vdu  I,oc< itnotiv -  ui)d  Was^cn- 
scliupfcn.  he/ieh»niii<;vvcis(.*.NUiiJlirujiyenlicule 

noch  in  .-ichr  lu-dtüitcii Jiti  amerikanischen 
WerkstatLcn  anjictrolteii  wird. 


wurden  für  diesen  I20  Lastwagen  be- 
stimmt, von  welchen  jedoch  bereits  40 
zur  angeführten  Zeit  fertig  waren. 

\*er^1eicht  mnn  den  danuils  vor- 
handenen Fahrpark  mit  den  für  seine  Er- 
haltung zur  Verfügung  gestandenen  ge« 
deckten  Reparntnrständcn,  so  erci!^t  sich, 
dass  für   17   Loconiotiven  31  gedeckte 

i  Locomotiv- Reparaturstände,  und  nach 
Fertigstellun'^  sSmmtlicher  !20  Lastwa- 
gen, für  diese  sowie  für  die  t>0  Personen- 

I  wagen  62  gedeckte  Reparaturstände  zur 
\'crfn^iirig  w.Tren.  Die  Werkstätten  waren 
demnach  so  reichlich  bemessen,  dass  sie 

{  fDr  eine  Reihe  von  Jahren  unter  Berfick- 
sichtigun^  Jcr  mit  dem  steten  Wachsen 
des  Verkehrs  nothgedrungenen  Vermeh- 

I  rung  des  Fahrparkes  ausreichten. 

Die  näc!)stc  Vciinclirun<i  der  Werk- 

;  Stätten  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

I  fand  durch  Erbauung  einer  Wagenwerk- 
stätte inStocker.iu  sLitt,  zur  Zeit  des 

I  Baues  der  im  Jahre  1841  dem  Verkehre 

I  iibergebenen  Flügelbahn  von  Floridsdorf 
nach   .Stockerau.   Diese   Werkslättc  l->e- 

:  fasste  sich  zumeist  mit  dem  Neubau  ge- 

I  deckter  Güterwagen  und  Personenwagen 
III.  (blasse.    In  den  letzten  Jalircn  ihres 

I  Bestandes   besass   dieselbe   nicht  viel 

I  mehr  als  50  Arbeiter,  meist  Tischler,  da 

'  sämmtliche  Beschläge  der  Wagen  und 
sonstige  Eisenbestandtheüe  im  fertigen 
Zustande  eingeliefert  wurden,  demnach 
keine  weiteren  erheblichen  Ausarbei- 
tungen forderten,   weshalb  nur  ein  ge- 

j  ringer  Bedarf  an  Schlossern  und  Schmie- 
den vorhanden  war.  Die  Tischler  hatten 

I  zu  jener  Zeit  die  angestrengtesten  Arbei- 

i  ten  zu  verrichten,  da  ihnen  keine  Hilfs-  . 
inascliinen  zur  Bearbeitung  der  Haupt- 
träger,   Bruststücke,  UntergesteUhölzer 

.  zur  Verfügung  stamlen. 

Mit  dem  fortschreitciulen  Ausbau  der 
Kaiser  I'oi  diiuiiuls-Xordbahn  wurde  als- 
bald die  Nolh wendigkeit  erkannt,  auch 

i  an  einem  von  Wien  entfernteren  Orte 
eine  Werkstrittf  zw  erbriurn.  Die  Jes 
Ortes  hei  aut  M  ä  h  r  i  sc  1)  -  ü  s  t  r u  u,  wo 

I  im  Jahre  1847,  als  die  Hauptbahn  bis 
Oderberg  eröffnet  war,  eine  Werkstätte 
errichtet  wurde.    Diese  erfuhr  eine  ganz 

'  bedeutende  Erweiterung  in  den  darauf 
folgenden  Jahrn:.     l'i'mf  Jahre  n.ich  Er- 

i  üHnuug    der   W  erkstätte   in  .Mährisch- 
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Ostrau,  also  bereits  im  Jahre  1852, 
wurde  in  Floridsdorf  eine  Wagen- 
werkstätte  und  im  Jahre  1873  angrenzend 
an  dieselbe  eine  Locomotiv-Werkstütte 
erbaut.  Die  genannten  drei  WerkstUtten 
werden  später  noch  eingehendere  Berück- 
sichtigung finden.  [Siehe  Seite  582  und  flf.] 
Wenngleich  wir  hier  nur  die  eigent- 
lichen Werkstätten  der  Eisenbahnen  im 
Auge  behalten  wollen,  können  wir  doch  l 


I  Betrieb  zu  erhalten  und  dessen  Bedürf- 
nisse vom  Auslande  ganz  unabhängig 
zu  machen,  mit  dem  Wiener  Bahnhofe 
eine  MaschinenwerkstUtte  in  Verbindung 
zu  bringen.  Diese  sollte  nicht  nur  für 
das  eigene  Unternehmen  sämmtliche 
Transportmittel  liefern  und  die  nöthigen 
Theile  des  Oberbaues,  wie  Drehscheiben, 
Weichen  etc.,  herstellen,  sondern  zu- 
gleich eine  mechanische  Werkstätte  für  die 


Abb.  3166.  WcrktUtttc  Mnz  der  k,  k.  ri«icriculii>Lhcn  Si.).it)ih.thnen.  [Kcsaclrichmkde,  im  Vordcrgruadc 
ScitcnaDsIcbt  der  fcmtcbcodeu  bydraullMhcD  Nlctmaachioc] 


nicht  die  bekannte  Maschinenfabrik 
der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  an  dieser 
Stelle  übergehen,  da  diese  .Maschinen- 
fabrik, gleichzeitig  mit  der  ( Gründung  der 
alten  Wien- Raaber  Eisenbahn  ins  Leben 
gerufen,  die  cr.ste  in  iiirer  .\rt  war,  wie 
sie  bis  zu  jenem  Zeitpunkte  keine  Eisen- 
bahn Oesterreichs  oder  Deutschlands 
bcsass.  Dieselbe  war  ein  Unternehmen, 
welches  zwar  nicht  zum  Bahnbau  geh(')rte, 
jedoch  vom  (ielde  der  .■Xctionäre  aus- 
geführt wurde.  Die  Wien-Kaaber  Actien- 
Gesellschaft  hatte  nämlich  damals  den 
Entschluss  gefasst,  um  einen  geregelten 


ganze  üsterreichische  Monarchie  werden. 
Diese  M aschinen werkstätte  [Abb.  366,  und 
Abb.  1.73,  Bd.  I,  I.  Theil,  Seite  174]  war 
auf  dem  Gebiete  des  Wiener  Bahnhofes 
erbaut,  jedoch  die  ganze  Anlage  hinsieht^ 
lieh  ihres  Betriebes  vollkommen  von  dem 
der  Bahn  getrennt.  Schon  die  ersten  Jahre 
ihres  Betriebes  wiesen  sehr  befriedigende 
Resultate  auf,  welche  sich  mit  der  Zeit 
immer  gün.stiger  gestalteten.  Am  21.  April 
18.JO,  also  schon  in  der  Zeit  des  Bahn- 
baues, erfolgte  die  Betriebseröffnung 
dieser  Werkstätte,  w-elche  aus  fünf  grösse- 
ren Gebäuden  bestand,  und  zwar: 
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1.  Der  eigentlichen  Maschinenfabrik 
mit  einer  LocomotivmontirunK  für  die 
Aufstellunt;  von  zwölf  Locomotiven,  einer 
Dreherei,  Schlosserei,  Modell-  «ind  Wa^jen- 
tischlerei,  Schmiede  und  einem  Zeichen- 
saai.  In  demselben  Objecte  waren  weiters 
die  erforderlichen  Räume  vorhanden,  in 
welchen  die  zwei  Danrpfmaschinen  mit 
je  12  IMerdekräften,  drei  Dampfkessel 
und    ein    Maschinenpumpwerk  standen. 


3.  Einem  gleichen  Gebäude  wie  das 
eben  genannte,  der  Giesserei  mit  zwei 
Cupolüfen,  zwei  Trockenöfen,  emem 
Krahne  und  dem  nöthigen  Räume  für 
die  Formerei.  Vor  der  Giesserei  befand 
sich  ein   Krahn   mit  Schlagwerk. 

4.  Einer  Remise  für  36  Personen- 
wagen neben  der  Kesselschmiede. 

5.  Einer  gleich  grossen  Wagenremise 
neben  der  Giesserei. 


Abb.  jfiv.  WctksUlte  Hut  der  k.  k.  {jMcrreicbltcben 
Wcrkstiittc,  Im  Vurdcticrundc 

Letzteres  hatte  das  Wasser  in  ein  auf 
dein  Dachboden  angebrachtes  Reservoir 
zu  heben,  von  wo  aus  der  Wasserbedarf 
für  die  Dampfkessel  und  sämmtliche 
Werkstättenräume  sowie  auch  für  die 
Wasserstation  gedeckt  wurde. 

Ks  sei  hier  hervorgehoben,  dass  man 
schon  damals  die  wirthschaftliche  .Aus- 
nutzung des.Auspuffdampfes  der  .Maschinen 
für  lleizzwecke  erkannte  und  denselben 
für  die  Heheizung  einzelner  Räume  ver- 
wendete. 

2.  Der  Kesselschmiede  für  die  An- 
fertigung der  Locomotiv-  und  Dampf- 
maschinen-Kessel. 


Staalubdliiien.  [Ke«sel*cbmleJe  und  Hlccbbcaibeltuui;»' 
fixe  hydraullKcbc  Nlctina»chlne.] 

Ueberdies  wurden  noch  ein  Häuschen 
für  die  Arbeitercontrole  als  Eingang  zur 
Werkstätte,  ferner  zwei  Wasserstationen 
mit  den  nöthigen  Löschapparaten  für 
Feuerlöschzwecke  erbaut. 

Für  die  Verbindung  der  Geleise  zum 
Ein-  und  Ausbringen  von  Fahrbetriebs- 
mitteln sowie  einzelner  Bestandtheile  in 
die  verschiedenen  genannten  Räume  waren 
sieben  grosse  und  zehn  kleine  Drehscheiben 
vorhanden.  Die  verbaute  Grundfläche  der 
ganzen  Anlage  umfasste  7700  «1*. 

Die  Erbauung  einer  grös.seren,  zur  Bahn 
selbst  gehörigen  Eisenbahn- Reparatur- 
Werkstätte   war  bei   der  Gründung  der 


Dlgitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


578  Julius  Spitiaer. 


\Vien-Glr.;ignitzcr  Eisenhahn  nicht  in 
Au^icht  genommen,  hin;;cgcn  gelangten 
in  nachbenannten  Stationen  kleine  Repa* 
ratur- Werkstätten  und  Remisen  zur  Aua- 
führung,  und  zwar: 

Am  Wiener  Bahnhofe  zwei  Loco- 
rriotivremisen  und  eine  Reparaturschmiede, 
welch  letztere  hauptsächhch  für  kleine 
Reptratiircii  un  Daiifrfwagen  diente. 

In  M  ö  d  1  i  n  eine  \Vat;cn-  und 
Locomotivremise,  und  im  Wasserreservoir- 
Gebäude  eine  kleine  Werkstütte  fiir  die 
Reparaturen  an  Dampf-  und  Reisewagen. 

In  Baden  ein  Locomolivschupfen 
und  eine  Schmiede;  da  der  Locomotiv- 
schupfen  auf  dem  Viaduct  situirt  war, 
gelangte  der  unterhalb  dieser  Remise  ge- 
l^ene  Raum  fflr  eine  Tischlcrwerkstltte 
zur  üenütziino:. 

In  W  i  e  n  c  r -  N  e  u  s  t  a  d  i  eine  Wagen- 
remise und  eine  Reparatur- Werk  statte  fQr 
kleinere  Reparaturen  an  Locomotiven 
und  Reiseuagcn.  Dieselbe  war  mit  vier 
Schmiedefeuem  und  einer  kleinen  Dreh- 
bank ausgestattet. 

Von  einer  eigentlichen  Entwicklung 
des  Werkstiittenwesens  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen  vor  dem  Jahre  iS^H 
kann  kaum  die  Rede  sein.  Von  diesem 
Zeitpunkte  an  bis  zum  heutigen  Tage, 
also  während  der  keg;ierungszeit  unseres 


Kaisers,  brachte  der  Ausbau  und  die  Ver- 
votikommnuug  der  bereits  vor  dem 
Jahre  184B  erüffneten  liabnen  sowie  die 
Anlage  einer  grossen  .\n2ahl  neuer  Eisen- 
bahnlinien, endlich  der  stets  steigende 
Verkehr  und  die  durch  denselben  bedingte 
stetige  Vermehrung  des  Fahrparkes  auch 
einen  sehr  bedeutenden  .Aufschwung  des 
V        uttten Wesens  mit  sich. 

Die     angeführten    Factoren  hatten 
nalurgemäss  nicht  nur  wiederholte  tr- 
^  wetterangen   der  bestandenen,  sondern 
insbesondere  die  Errichtung  \  iolcr  reuer 
Werkstätten   und  die  stetige  .\u5gcstal- 
tong  derselben  zur  Folge.  Es  war  dem- 
nach erst  dieser  Epoche  vnrbehnitcn,  in 
Oesterreich  Eisenbahn-Wcrkstäileii 
schaffen,    welche    auch    vom  .-Auslände 
als  Musterwerkstätten  anerkannt  werden 
Der   hier   zur   Verfügung  stchcnJc 
'  Raum  reicht  nicht  aus.  um  sämmtliche 
grösseren  und  kleineren  Reparatur- Werk- 
stätten sowie  die  sogenannten  lielzhaus- 
I  werkstatttii  naher  betrachten  zu  könnöu 
Wir  wollen  demnach  nur  einzelne  fjreKsere 
Werkstätten  der  bedeutendsten  Baluiver- 
wallungen  Oesterreichs  ins  Auge  fassen 
und  lnii'>tchf!ieli  der  kleit-eren  Reparatur- 
,  sowie    Heizhaus -Werkhtaltcu    blos  an- 
I  führen,  wo  solche  von  den  bezüglichen 
I  Bahnverwaltungen  errichtet  wurden. 


Bedeutendere  Werkstättenanlagen  der  österreichischen 

Eisenbahnen. 


/.  Ä".  k.  priv.  Aussig- icptttzcr 
Halm. 

Nach  Erbauung  dl'.s-.r  Uahn  [I85SJ 
wurde  eine  Werkstätte  in  Aussig  mit 

einem  gesammten  Fläe:Knm:i<<e  vim 
8025  1M%  einer  verbaute:;  i.irundriäche 
von  3650  m\  mit  zwei  gedeckten  Loco- 
motiv-  und  acht  gedeckten  Wagenständen 
für  die  Erhaltung  von  vier  Locomotiven 
und  300  Wagen  eröffnet.  Dieselbe  war 
mit  zwölf  Arheitsmaschinen  ausgerüstet 
und  beschäftigte  75  .Arbeiter.  Da  ins- 
besonders  vom  Jahre  lS()S  bis  iSyi 
eine  namliatte  Vermehrung  der  Falir- 
belriebsMiitte!  eintrat  und  weitere  Ver- 
mehrungen   infolge    der  Anforderung 


des  Betriebes  zu  gewärtigen  waren, 
wurde  im  Jahre   1872  ein  Project  für 

eine  neue,  bedeutend  ^reisserc  \\'erkst.ittL- 
verlassl  und  alsbald  nüt  dem  Bau  der- 
selben begonnen,  so  dass  im  August 
>><7  i  der  Betrieb  er'">tTnet  werden  ki'tnnte. 

In  derselben  werden  nach  der  derzeit 
in  Durchführung  bcgitTenen  Erweiterung 
in  gedeckten  lieizbaren  Räumen  i.S  Lo- 
comotiven und  198  Wagen  untergebracht 
werden  können.  Diese  Ziftern  ent- 
srrechen  17',^'\,.  be/ii.-lum;^s\vcise  -'7**  „ 
der  /All  Lrhultinig  zugewiesenen  Loco- 
motiven,  beziehungsweise  Wagen. 

Die  Holzbearbeitungs- Werkstätte  be- 
sitzt eine  Späne-Absaugcvurrichtung, 
welche  die  von  den  Hobbearbeitungs- 
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Maschinen  erzeugten  Säge-  und  Holz- 
spUne  sowie  den  Staub  von  den  Eiand- 
und  Circularsägen  und  Schmirgelma- 
schinen in  eine  Kammer  neben  dem 
Kesselhause  bringt,  von  wo  sie  direct 
unter  dem  Dampfkessel  zur  Verbrennung 
gelangen. 

Die  Beleuchtung  der  Werkstätte, 
welche  heute  650  Arbeiter  beschäftigt, 
erfolgt  mittels  Gas  und  die  Beheizung, 


Die  erstere  gleichzeitig  mit  der  Tur- 
nau-Kraluper  Eisenbahn  im  Jahre  1S65 
erbaut,  besitzt  ein  Clesammtausmass  von 
8260  »»*,  von  welchen  /«*  verbaut 

sind.  Dieselbe  hat  im  Laufe  der  Jahre 
keine  Erweiterung  erfahren,  beschäftigt 
durchschnittlich  90  Arbeiter  und  be- 
sorgt die  Reparaturen  [mit  Ausnahme 
der  Auswechslung  von  Kesseltheilen] 
an  den  in  Prag  und  Kralup  stationirten 


Abb.  }7I.    Wcrksliitte  Ulm  der  k.  k.  OctterrelchUchcn  Sla.il9h,ihricn.  [Blrl.llbearbcllunK9-^Vcrkstltttc.] 


mit  Ausnahme  der  Montirungsräutne, 
welche  Ofenheizung  besitzen,  durch  den 
.Vbdampf  der  loopferdigen  Betriebs- 
Dampfmaschine. 

Die  alte  WerkstUtte  steht  .seit  Er- 
öffnung der  neuen  als  Heizhaus -Werk- 
stätte in  Verwendung. 

//.  A'.  k.  prii:  liöhmische 
Xordhiilut. 

Diese  Eisenbahn-Gesellschaft  besitzt 
eine  Werk.stätte  in  Kralup  und  eine 
Hauptwerkstälte  in  B  ö  h  m.-  L  e  i  p  a. 


Locomotiven  sowie  an  durchschnittlich 
Soo  Wagen. 

Die  Ilauptwerkstütte  in  Böhm.-Leipa 
war  im  Jahre  if^jö  von  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Nordbahn  erbaut  worden. 
Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  erfolgte  die 
Durchführung  der  Hauptreparaturen  an 
Locomotiven  und  namentlich  das  Ab- 
drehen der  Locomotiv-,  Tender-  und 
Wagenrüder  auf  Cirund  eines  Uebcrein- 
kommens  mit  der  k.  k.  priv.  Turnau- 
Kraluper  Eisenbahn  in  der  Werkstätte 
Kralup,  während  die  kleineren  laufen- 
den   Reparaturen    die    Heizhaus -Werk- 
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stütten  Rakov,  Tetschen  und  Warns- 
dorf aiisfrthrtcn.  Die  Uöhm.-Leipa'cr 
Hauptwfrkstiitte  umfasste  im  Jahre  der 
Krbauun^  1 2.380  [hievon  3300  m* 
verbaute]  Grundfläche. 

Die  Locomolivmontirun};  war  für 
sechs  I.ocomotiven,  die  W'ajjenmonti- 
rung  für  zehn  Wagen  bemessen  und 
entspricht  diese  Anzahl  gedeckter  Ke- 
paraturstände  für  33%  ^u""  Erhal- 

tung   zuge\vie.«!enen     Loconiotiven  und 


flUche  16.590  III*,  von  welcher  6780  »«' 
verbaut  sind.  In  derselben  können  auf 
den  vorhandenen  zelm  gedeckten  Lo- 
comotivständen  15%  und  in  der  für  16 
Wagen  bemessenen  Wagenmontirung 
^'9  lo  '^^^  zur  Erhaltung  zugewiesenen 
I-ocomotiven,  beziehungsweise  Wagen 
untergebracht  werden.  Ueberdies  finden 
12  Wagen  unter  einem  Flugdache  für 
die  Durchfuhrung  kleiner,  laufender  Re- 
paraturen Platz.   Die  Anzahl  der  Arbeits- 


Abb.  373.    Wctkttllle  Lim  der  k.  k.  Ocitcrrcichischcn  Std.ttübahiien.  [RSdcrdrchcrci.] 


r6"/o  der  zur  Krhaltung  zugewiesenen 
Wagen.  Sämmtliche  sechs  Locomotiv- 
stände  besassen  eine  gemeinsame  Räder- 
Versenkvorrichlung.  .-VusgerUstet  war 
diese  Werkstätte  mit  34  Arbeitsma- 
schinen und  einer  35pferdigen,  ein- 
cylindrigen  Betriebs-Dampfmaschine.  Für 
die  Dampferzeugung  gelangten  zwei 
Stück  Dampfkessel  System  Dupuis  mit 
Treppenrostfeuerung  und  zusammen 
114  Ml*  Heizfläche  mit  fünf  Atmo- 
sphären Eietriebsspannung  zur  Aufstellung. 
Der  Arbeiterstand  bezifferte  sich  mit 
26  Arbeitern. 

Derzeit  beträgt  die  gesammte  Grund- 


maschinen ist  auf  57  gestiegen  und  der 
Arbeiterstand  hat  sich  um  100  Mann 
erhöht. 

Die  Erbauung  der  früher  genannten  drei 
Heizhaus- Werkstätten  in  Bakov,  Warns- 
dorf und  Tetschen  erfolgte  im  Jahre  1H67. 
Von  diesen  wurden  die  beiden  erstge- 
nannten nach  Fertigstellung  der  Haupt- 
werkstätte in  Böhm.-Leipa,  hingegen  die 
Tetschener  I  leizhaus- Werkstätte  nach  Er- 
bauung einer  solchen  in  Bodenbach  im 
Jahre  1872  aufgelassen. 

Ausser  dieser  besitzt  die  Böhmische 
Nordbahn  nocheine  I  leizhaus-Werkstätte 
in  Prag. 
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///.  AusschL  priv.  Buschtihrader 
EUcnbahn. 

Mit  der  Krbauun:^  Jt-r  Bahn  [1855I 
\,\ud  Ül:  Errichtung:  einer  Werkstatte  in 
Kr  1  ;.r  WL-klic  erst  in  den  Jahren  lS*<9 
und  eine  Erweiterung  erfuhr,  statt 

I>ie  Hauptwerk'>tätte  heniuiet  sich  in 
Komotau  udJ  hatte  im  Jahre  der  Er- 
bauung [i^/i]  eine  gesaromteClrunddäche 
von  33.937  tn'  und  eine  verbaute  von 
7M/j  ;«-.  .Sic  bcschaltigte  50  Arbeiter, 
infolge  der  stufenweisen  Er\vciterun;r  in 
den  J.ihren  l"^^o.  l>■^l.  l^^J  :  "S6.  Ib^S 
und  iSHg  umfa^st  die  ;:e>.jiiimie  GrunJ- 
tl.ichc  35.3^0  u:-.  Jie  Verbaute  IO.551  mi'; 
die  Anzahl  der  Arbeiter  sliet;  auf  260. 
Die  I-f  .(.<  im')tivinontirui)<jj  ;;elaii^te  mit 
15  gedeckten  .Ständen  |  entsprechend 
25"4"  ,,  der  damals  und  9'4" ,,  der  heute 
zur  Erhaitun.£  zu^ewieaenca  Locomotivcn] 
zur  AasAhruni;  und  erfubr  keine  \'er- 
tjTösser-:r i;^.  I'ic  \\'a'4enni"ntirun<i  hatte 
im  Jahre  Ucr  Erbauung  zd  gedeckte 
Wa^enständ«  [=  I'"",,  der  zur  Er- 
li  iltuni^  zu;^e\v!eÄenen  Wa^^en).  hin- 
gegen können  inlVil^e  der  durch<;e- 
ftthrten  P-rweiteruni^  heute  59  Wa^eii 
[=:=  0  9"  ,,]  in  i^edecktem  Räume  auf;;estellt 
Werden.  Ausi^erüstet  wurde  die  \\  erk- 
stättc  mit  46  Arbeitsmaschinen,  deren 
Zahl  auf  S')  stie'^.  femer  mit  einer  (K)pfer- 
di^^en  eii>c\ ündn^cn  Dampfinaschine  ;  zwei 
Cylinderkesse!  mi:  je  zwei  Siedern  fürSAt- 
ni'/spharen  lietriebs druck  und  je  <)2  iil' 
Heiztiachc.  spater  adaptirt  aut  eine  ge- 
sarninte  Heiztläclie  von  29O  >il-,  liefern 
den  für  den  Maschinen-  und  Danipf- 
hannnerbetrieb  sowie  Ucii  <ür  die  theil- 
wcise  Heheizun^;  der  Werkstättenräume 
«rforderliclun  D.impf. 

An  Heizliuus-\\  erkj.talten  besitzt  die 
BuschK'h rader  Bahn  eine  in  Prag,  eine 
in  Kalken  au,  erstere  erbaut  1S6S. 
letztere  l'^yl,  ferner  die  durch  die 
Mavrische  Ostbalui  in  Küier  [iSyo]  für 
F^eclmuni;  der  LJusclUehrader  Eisenbahn 
erbaute  Heizhaus- Werkstalte. 

IV.  Kaiser  Fcnlinands-Xordbahtt. 

Die  Herdts  früher  trw  ilmie.  im  Jahre 
IS.J7  n^it'ei'H-m  .\rbeiterst.uule  von  (>U 
.VI  jijU     erolliicle    \\  erkstättw     M  ä  h  r. - 


Ostrau  wurde  in  den  Jahren  1S56.  1863. 
1H71,  is;;,  1S.S3,  i>sS9  und  1*^/^—1  ^o'^ 
stetig  erweitert.  Während  iia  Jahre  der 
Erbanaog  die  gesammte  Grundtläche 
13.690  w*  und  die  verbaute  20*^^  m- 
betrug,  wird  nach  \'oUeadung  der  nri 
Zuge  befindlichen  Vergrfiss«ning«  bei 
einem  gesammten  F!  ^vher*nr)«*e  v^  r  etwa 
207.000  »»;'  die  vetbauic  FI  t>:hi:  circa 
26  ^70  m*  betragen, 

Die  Locomotivniontirun^  bcsas*  ur-- 
sprQnjiüch  zwei,  die  Waj^eauiouiirung 
sechzehn  Stände.  Demgegenüber  wird 
die  Werkstätte  nach  Vollendung  der  ge- 
nannten Vergrüsierung  über  33  Eoco- 
motiv-und  134  Wagenstände  in  gedecktem 
Räume  verfugen.  Bemerkenswerth  ist, 
dass  bereits  die  im  Jahre  1H72  durch- 
gefilhrte  Erweiterung  der  Wagenwcrk- 
siätte  nach  detn  S 1.  e d«Dachsysteni 
zur  Ausführung  ka:;.. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  traf 
keine  gesonderte  Eiiitliei!:in<T  Jcr  Fahr- 
zeuge liinsichtlich  der  Zui\cisung  an  be- 
stimmte Werkstätten  und  können  de-mnach 
die  fr' i.i.:il--j.!/e  niclit  angei;'- \\i.rJcn, 
uxlv.!ie  dci'.  Lucumoliv-  und  \\  .i_:LTi- 
Reparati.r^-  .uiden  in  Besugaafdie  .Anzahl 
der  zur  l.ri  itung  zugewiesenen  Fahr- 
betriebsnuu^l  entsprechen  würden. 

Im  Jahre  IN52  setzte  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Nord' .i':;.  if  schon  früher  an- 
gegeben, die  untuiUelbar  vor  diesem 
Jahre  in  Floridsdorf  bei  Wien  neu  er- 
bauti  ^^  IT  e  n  ^v  r  r  k  ^  t  Ii  t '  e  für  W.ijen- 
Reparaiut'vu  ul'cj  Art,  JaTiii  Jur  dcu  Um- 
bau und  auch  Neubau  von  Wagen  in 
Betrieb.  [Vgl.  Fig.  1  der  betg^ebeaen 
Tafel.J 

In  gedeckten  heizbaren  Räumen  konnten 

So  Wagt  n  .T,if_:L'stLl't  werden.  Die  ver- 
baute GrunJriache  bv.^itterte  sich  mit 
92 MO  in-.  Für  den  Betnel^  der  zu  jener 
Zeit  vorhandenen  27  Arheitsmaschinen 
war  eine  (lOpferdige  Balancier  -  Dampf- 
maschine vorhanden. 

Die  erste  Vergrösscnin'^,  wel^Iu  die 
Werkstätte  erfulir,  umfasste  den  Neubau 
eines  eigenen  Sägehauses  im  Jahre  1S56, 
dessen  Verlängerurc:  "nJ  Ausdehnung 
auf  das  heutige  .Ausu.ass  in  das  Jahr  1S6S 
fällt.  In  der  Schmiede  befanden  sich  für  die 
.Ausführung  der  verschiedenen  Schmiede- 
arbeiten    noch    zwei  Schwanzhammer 
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und  eine  Schmiedemaschine  für  Rund- 

eisen,  ferner  i8  Schniiedefeuer. 

Im  Jahre  1H70  traten  Dainpfliämmer 
an  Stelle  der  Scinvanzhämmer  und  der 
Schiiiii.Licina>:chine.  Die  Anzahl  der 
SchmieJctcuer  wurde  bereits  ün  Jahre 
1858  auf  24,  im  Jahre  1870  auf  30  er- 
höht und  siiu!  heute  deren  32  vorhanden. 

Die  Drchcici  erfuhr  im  Jahre  1H09 
insoferne  eine  Vergrösserunp,  als  die  bis 
dahin  in  di  i selben  untergebrachten  Werk- 
stättenkaii/.lcien  und  das  Magazin  in  ein 
eigenes  Gebäude  verlegt  wurden.  In  dem- 
selben Jahre  erfoli^tf  Jie  erste  Verlänge- 
rung der  Lackirerei  und  Sattlerei,  jedoch 
erst  im  Jahre  1871  erhielt  dieses  Gebäude 
seine  <jf<;cn\värtige  Griisse. 

IJie  nächste  Krweiterung  der  Werk- 
stätte fällt  in  das  Jahr  1870,  und  zwar 
erfulgte  eine  Vermehrung  von  gedecl^ten 
Arbeitsräumen  durch  Erbauung  euier 
Oflfenen  Ausbindehalle. 

Inf<)lge  der  angeführten  stetigen  Kr- 
weiterung der  Wagen  werk  Stätte  «lisst 
die  gesammte  (;rundt1.-iche  derselben 
heute  101.300  Ml*,  die  verhaute  26.300 
und  beziffert  sich  die  Arbeiterzahl  mit 
720.  In  den  zur  Unterbringimg  von  Wagen 
v(irti;nidc:ient;edeckten,  heizbaren  Arbeits- 
r.iuiücn  können  92,  in  der  früher  ge- 
nannten, an  einer  Stirnseite  offenen,  nicht 
heizbaren  Aus!iinJt.?),trf,  in  welcher  zwei 
Geleise  mir  für  den  k'adeitransport  etc. 
dienen,  8S  Wagen  aufgestellt  werden. 

Für  die  Trocknung  des  W  i^^i.  nb.ui- 
holzes  besitzt  diese  Werkslalte  tme 
Trockenk;imnier,  welche  ausschliesslich 
mit  den  bei  der  Holzbearbeitung  ab- 
fallenden Spänen  geheizt  wird.  Um  den 
Trocknungsprocess  nach  erfolgter  I.acki- 
rung  von  Wagen  zu  beschleuni<£Lii.  -^ind 
zwei  Üampt-Trockenkammem  zur  Auf- 
nahme je  eitles  Wagens  vorhanden, 
in  welchen  das  Trocknen  bei  einer 
Temperatur  von  50 — (17'*  il.  vor  sich 
geht. 

Die  Anzahl  der  .Arbeitsmaschinen 
stieg  vom  Jahre  der  Hrbauung  bis  heute 
von  27  auf  l-tS.  Letztere  werden  durch  eine 
Zwillings  -  I  »amptiiiaschine  mit  hundert 
und  ein  l.ocomobil  ntit  zwi'tlf  Pferde- 
stärken betrieben. 

Zur  I  );Mnpfer/eugung  für  die  Dampf- 
maschine  der  Dampfhämmer  sowie  für 


die  im  Sägehaus  und  in  der  Tischlerei  be- 
findlichen r>:impf  heiz- Anlagen  sind  ein  V'er- 
ticalkessel  mit  26  »1*  Heizriache  und 
5'/j  Atmosphären  Betriebsdruck,  welcher 
nn't  dt  in  Schweissofen  combinirt  ist,  und 
ein  DampiTicssel  mit  117  3W*  Heiztläche 
fUr  10  Atmo.sphären  Betriebsdruck  gebaut, 
vnrh:inden.  Die  ursprünglich  primitive 
iieleijchtung  wurde  durch  die  Gasbe- 
leuchtung ersetxt. 

Die  L  o c  o  m  o  t  i  V -W  er  k  s  t  it  1 1 e  in 
Floridsdorf  |vgl.  Fig.  I  auf  der  bei- 
gegebenen Tafel],  welcher  die  Reparaturen 
sowie  die  Unista]tnn!:jen  an  I-ocomotiven 
und  Was.sei .^latioiis-Enuichtungen,  dann 
die  Erzeugung  von  Locomotiv-  und  an- 
deren Dampfkesseln  obliegen,  wurde,  wie 
b(.:r<.ils  früher  angeführt,  nn  Jahre  1873 
erbaut  und  schon  im  Jahre  1S74  kormte 
der  \<ille  Rctrieb  mit  500  Arbeitern  in 
derselben  aufgenommen  werden.  In  dem 
genannten  Jahre  gelangten  zwei  grosse 
Tracte  zur  Ausführun-;,  von  wclelien  der 
eine  grossere  die  Lnci^nu -  imd  l  ender- 
montirung,  die  Sclilusscrei  nnd  Dreherei 
auinalnn,  wflhrend  der  /.weite  die  Schmiede, 
.Siederohr -WerkstäUe,  Giesserei  und  die 
Keitselschmiede  enthielt.  Aber  schon  im 
Jahre  T'^Si  ergab  sich  infolge  des  durch 
den  erliühten  Betrieb  bedingten  grösseren 
Locomotlvparkes  die  Nothwendigkeit,  die 
Werkstätte  zu  erweitem. 

Die  gesammte  Cii  uudiläelie  der  Locu* 
motivWerkstatte  betrug  im  Jahre  der 
Erbauung  90.580  m*,  eine  Vergrösserung 
derselben  fand  bis  heute  nicht  statt ;  die 
verbaute  Grundfläche  bezifferte  sich  ur- 
sprünglich mit  20.800 m-  gegen  24/100  m* 
nach  dem  heutigen  Ausmasse  und  nnden 
derzeit  720  Arl^iter  in  der  Werkstätte 
Hescli.'iftii^ung. 

Im  jaiire  1890  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit,  für  die  Dreherei  eine  grossere, 
und  zwar  2O0pferdige  Maschine  zu  be- 
schaffen. Um  den  für  diese  neue  .Maschine, 
für  die  Dampfhämmer  und  den  für  die 
weiter  in  Aussicht  ij[en":nnicne  Dartipf- 
heizanlage  nöiliigeu  Dainpl  zu  cizcugen, 
wurde  im  selben  Jahtc  /wischen  der 
Kesselschmiede  nnd  den  'iendei-.\'.ifstel- 
lungsgeleiseii  eine  centrale  Iveiselaulage 
für  die  gesammte  Werkstätte  errichtet. 
\'orerst  kamen  drei  Muliitiilnilarkessel 
mit  je  120  tit-  Heizfläche  und  für  zehn 
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Abb.  ;7S.   WcrksUltc  Lina  ücr  k.  k.  Ucstvtrcubiicbcn  StuAUbubnen.  [Tyre»-\V«rktiattc.] 


Atmosphären  Betriebsdruck  construirt. 
sodaiit)  noch  zwei  {jleiche  Kessel  zur 
Aufstellung;,  Diese  Kesselanlage  liefert 
durch  eine  im  Jahre  1H95  ausfjcführte 
Damptleitunjr  auch  den  erforderlichen 
Dampf  für  die  in  der  \Va};en\verkstiltte 
befindlichen  Dampf lieizanlanen. 

Um  die  zur  Hauptreparatur  bestimm- 
ten Kessel  auszuklopfen  und  untersuchen 
zu  kimntn,  entschied  man  sich  im  Jahre 
1S93  zur  Krbauun^  einer  Locomutivlialle 
angrenzend  an  die  tjenannten  Tendfr-Auf- 
stellunysi^eleise. 

Die  letzte  Erweiterung  dieser  Werk- 
stätte erfolgte  im  Jahre  1S95  durch  die 
Ausführung  eines  Anbaues  an  die  Kessel- 
schmiede, in  welchen  vorwiegend  die 
zur  Bearbeitimg  von  Kesscl-Bestandtheilen 
dienenden  Arheitsmaschinen  aufgestellt 
wurden,  was  die  Möglichkeit  und  Durch- 
führung einer  Vergrösserung  der  Tender- 
montiruug  zur  I-'olne  hatte.  Die  ursprüng- 
liche Anzahl  \nn  Arbeitsmascliinen  stieg 
von  1.^2  auf  19S.  Einzelne  Arbeits- 
maschinen sowie   die    Ventilatoren,  tUr 


die  Metallgiesserei  und  das  Kesselhaus, 
werden  auf  elektromotorischem  W  ege  an- 
getrieben. 

Ein  besonderes  .Augenmerk  lenkte 
die  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  unter 
Anderem  auch  auf  die  Erprobung  von 
Constructi()ns-.^\atc•nalien. 

Behufs  Durchführung  kleinerer  Repa- 
raturen besitzt  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  eine  FiliaKverkstfttte  in  W  i  e  n 
und  je  eine  Heizhaus -\V'erkst;ltte  in 
L  u  n  d  e  n  b  u  r  g,  P  r  «•  r  a  u,  K  r  a  k  a  u  und 
Brünn  [Ober-Gerspitz]. 


r.   A'.  fc.  priv.  Ocsterreichhchc  Xonl- 
urstfidhii  und  Siid-tiorddt  ulschc    I  Vr- 
biiiduni^.shahn. 

11}  K.  k.  priv.  O  e  s  t  e  r  r  ei  c  h  i  s  ch  e 
N  o  rd  w  e  st  b  a  h  n. 

Auf  einer  gcsammten  Grundfläche 
von  52.200  w/'  errichtete  diese  Eisenbahn 
[1872J  eine  Hauptwerkstiltte  in  Jedlcsce 
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mit   einer  verbauten  Grundfläche  xon    ausschliesslich    der    Ausbtndehalle  j6o 

I  1.9*^0  im"  und  eine  solche  in  Ninibur};     Wa^jen  aufgestellt  werden. 
[1873  und  Ii^74]  mit  einer  gerammten  i       Inl'olge  dieser  Vergrössenin^^  umfasst 
Grundfläche  von  71.737  «f-  und  einer  [  die  ver&iute  Grundfläche    I7-I^  m'; 
Verbauten  von  I(.Mn  wi*.  die  Anzahl   der  Arhuiter  Stieg;  von  I40 

Bei    der    erstgenannten    W'erkstätte     [ursprünglich]  auf  500. 
Stiel?,  infolge  des  Baues   einer   neuen  |       FQr  Se  allgemeine  Beleuchtung;  in  der 
Ko^^c''^.  1  rniede    [iSHi  und   1*^*^2],   einer     LocomDriwilitlici^iing;  und  Holzbearbeitung 
Vergrösserung     der     Wagenmoutiruiig  .  stehen  seit  dem  Jahre  188 1  filnf  elektrische 


und  des  Hobcschupfens  [1885,  1895  und  ]  Bogenlampen  in  Verwendung^. 

1896]  sowie  ciiKT  V'er'^rösserung  der  '  An  Ht-  i/li  iu-AW  rkstiittcn  besitzt  die<c 
Locomotivmontirung  [1893  und  1897J,  1  Eisenbahn  eine  solche  in  lg  lau  mit  fünf 
das  gesammte  Ausmass  auf  59.800  tn*,  I  Locomotiv-  und  sechs  Wagenständen, 
jenes  dl. r  verbauten  GruiidthlcfiL  mf  eine  in  Trautenau  mit  zwei  Loc»>nioiiv- 
18.287  '"^  Anzahl  der  Arbeiter    und  drei   Wagenständen  und   eine  in 

von  89  auf  320.  Tetschen  mit  drei  Locomotiv- und  acht 

Im  hcuri)^en  Jahre  erfolgte  neuerdings  Wagenständen, 
«ine  Vergrösserung  der  Wagenmontirung  1 
im  Ausmasse  von  circa  laoo  nf.   Die  i 

ursprüngliche    Anzahl     der     gedeckten  |        R.  k.  priv.  Sttd-norddeutsche 
Locomotivstände  betrug  Ii  und  erhöhte  j  Verbindungsbahn, 
sich  atif  33,  die  Anzahl  der  Stände  fRr  f 

die  l'nterbringung  von  Wagen  in  heiz-  Die  Hauptwerkstätte  dieser  Eisenbahn 

baren  Räumen  stietj  von  64  auf  lao.  \  mit  346  Arbeitern  befindet  sich  in 
Unter  Berncksiciit  lg  Uli  g  der  dieser  Werk-  I  Reichenberg,  wo  im  Jahre  1S57  eine 
Stätte  zur  F-rhaltung  zugewiesenen  Kahr-  I  Giesseret  und  eine  Werkstätte  erbaut 
betriebsmitte!  konnten  unmittelhar  nach  '  mtrde,  die  sowohl  für  den  Eisenbahn- 
der  Erbauung  derselben  12'\,  der  Loco-  betrieb  als  auch  für  die  I'rivatindustrie  ar- 
motiven  und  y  o",,,  der  Wagen,  hingegen  beiteten.  Bei  einer  gesammten  Clrund- 
dermalen  20",',,  der  Locomotiven  und  Hache  von  21.560  «/*  bezifferte  sich  die 
3  5 "i„  der  Wagen  untergebracht  werden.  verbaute  mit  4799  tu-. 
Ein  2Sp>LTdiges  Locomobil  trieb  die  |  Die  Locomotivmontirung  hatte  vier 
Ai  iH  it-iii:i>e!iiiurti,  'o  an  der  Zahl,  an.  .Stände,  elie  ^\':5genrnf>nt!rung  20,  ent- 
Die  Ki  \vi.itLii;tig  der  Werkstätte  gegen-  sprechend  10 der  iur  Erhaltung  zu- 
über  dem  ursprünglichen  Bestände  hatte  !  gewiesenen  Locomotiven,  beziehungs- 
eine  Vermehrung  der  Arbeitstnaschinen  weise  .VH"/n  der  zur  K'h  iltunf;  zuge- 
ura  27  Stuck  zur  Eolge,  und  da  das  wiesenen  Wagen.  An  masehiucUer  Eiu- 
Locomobil  fttr  den  gesammten  Betrieb  |  richtung  besass  dieselbe  unter  Anderem 
nicht  ausreichte,  gelangte  eine  neue  eine  eincylindrige,  verticale,  30pfcrdt^'e 
40prerdige,  eiiicvlindrige  Ventilmasehinc  Damptinaschine,  einen  Flammrohrkessel 
und  ein  Siederohrkessel  mit  54  m*  I-leiz-  I  mit    35  Heizfläche   bei  5  Atmo» 

iläche  und  9  .Atmosphären  Hetric1>s-  spliäre-n  ISetriebsdruck  und  30  ArbettS- 
spannung   zur   AutstcUung.     Mit    dem  .  ntu^chincn. 

Abdampf    der    neuen    Dampfmaschine  j       Im  Jahre  1861  durch  Brand  zerstört. 


erfolgt  die  Beheizung  der  Locomotiv- 
montirung. 

Die  Erweiterung  der  Hauptwerkstatte 


wurde  diese  Werkstätte  mit  geringen 
Aenderuiigeu  wieder  aufgebaut.  Im  den 
Jahren  187s  und  1876  erfolgte  eine  Ab- 


Nin 'liiir;^^  umfasst  den  Bau  einer  neuen  trennung  des  Giessereibctriebes  und  der 
Kesselschmiede,  einer  Tendermuntirung,  ;  mit  derselben  verbundenen  Appreturwerk* 
einer  Wagenausbindehalle,  eines  Flug-  j  statte  als  eigenes  Unternehmen,  auf  den 
daches  für  Wagen  sowie  die  VcTgröSse»  j  Werkstätten-Grundflächen  wurde ti  für  die 
rung  der  Lackirerei.  j  Giesserci  zwei  Gebäude  aufgeführt,  die 

In  der  Locomotivmontirung  können  ^  mit  eigenen  Betriebsmitteln  und  Weric- 
30  Locomotiven,  in  der  Wagenmontinmg  |  Stätten -Einrichtungen  versehen  wurden. 


Digitizcü  by  Google 


Werksiii  tten  Wesen. 


588 


Julius  Spitzner. 


Abb.  }77.    >VcikMdttgnaiil.i|;c  N'eu-Sandci: 

Eine  wesentliche  Erweiterung  der 
Eisenbahn  -  Werkstiitte  erfuhr  dieselbe 
[1892— 1894]  durch  die  Erbauung;  einer  i 
Locomotiv-  und  Tendermontirunj;  sammt 
Kesselschmiede,  einer  Dreherei,  Tischlerei, 
Schmiede,  eines  Kessel-  und  Maschinen- 
hauses, Kohlenschupfens,  Portierhäus- 
chens sammt  zuyehürij^en  Bureaux  etc. 
Von  der  früheren  Anlajjje  blieb  die  alte 
Wafjenmontirung,  das  Administrations- 
urid  .MaKazinsjjebüude  mit  den  Dienst- 
wohnungen in  Benützung ;  aus  der 
Dreherei  wurden  theils  Magazine,  theils 
.Speiseräume  für  Arbeiter  geschaffen,  und 
die  alte  Locomotivmontirung  als  .Aus- 
bindehalle  in   Verwendung   genommen.  1 

.Mit  Kücksiclit  auf  die  eben  genatmte 
Erweiterung  umfasst  die  gesanimte  Clrund- 
tliiche  42l>oo  >/i",  die  verbaute  9113»«-, 
lind  können  in  gedeckten  heizbaren 
Räumen  12  Locomotiven  und  60  Wagen, 
entsprechend  I46""<„  beziehungsweise 
4-2"/o  der  dieser  Werkstätte  zur  Erhaltung 
zugewiesenen  Locomotiven,  l>eziehungs- 
weise  Wagen  aufgestellt  werden. 

Die  .Anzahl  der  Arbeitsmaschinen  stieg 
auf  61,  forderen  .Antrieb  eine  6opferdige 
Zwillings-Dampfmaschine  vorhanden  ist. 
Hin  Sicderohrkessel  mit  Tenbrinkfeuerung, 
für  welchen  ein  Locomotivkessel  als  Re- 
serve vorhanden  ist,  liefert  den  Dampf 
für  die  gcsammte  Anlage,  einschliesslich 
jenes  für  die  Beheizung  einzelner  Arbeits- 
räume. Die  fieleuchtung  erfolgt  mittels 
C.IIS.  I 

Schliesslich  sei  erwähnt,  dass  diese 
Bahnverwaltung  je  eine  kleine  Heizhaus- 
Werkstälte  in  Pardubitz  und  )  ose  f- 
Stadt  besitzt.  Die  Erbauung  der  erst- 
genannten Heizhaus -Werkstätte  fällt  in 
das  Jahr  1857,  jene  der  letztgenannten  in 
das  Jahr  1870/71. 


der  k.  k.  OciterreicbiKbcn  Staalsbahncn. 

IV.  Prh'.  Österreichisch-ungarische 
Stadtseiscubuhn-Gesellschaft. 

Bei  Constituirung  der  Staatseisenbahn- 
( tesellschaft  [1855]  übernahm  diese  vom 
österreichischen  Staate  die  Reparatur- 
werkstätten der  k.  k.  nördlichen  und 
südöstlichen  .Staatsbahnen  zu  P  r  a  g, 
B  ö  h  m  i  s  c  h  -  T  r  ü  b  a  u,  Pardubitz, 
Neuhäusel,  Pest  und  Oravicza 
und  die  kleineren  Werkstätten  in  Press- 
burg, (Izegled  und  .Szegedin. 

Die  Werkstätte  Prag  wurde  im  Jahre 
1845,  Buhmisch-Tröbau  1849,  Pardubitz 
1845,  Neuhäusel  1850  und  Oravicza  1855 
vom  österreichischen  .Staate,  hingegen  die 
Werkstätte  Pest  im  Jahre  1846  von  der 
ehemaligen  Ungarischen  Centraibahn  er- 
baut. Aus  Figur  II  der  beigegebenen 
Tafel  ist  der  Lageplan  der  Werkstätte 
Pardubitz  im  Jahre  der  Erbauung,  und 
aus  Figur  III  jener  der  Werkstätte 
Böhmisch-TrUbau,  im  Jahre  1855  zu 
ersehen. 

Auf  den  ungarischen  Linien  mussten 
in  Ermangelung  genügend  leistungsfähiger 
grösserer  Werkstätten  auch  die  kleinen 
Werkstätten  in  Pressburg  [erbaut  1848 
von  der  Ungarischen  Centraibahn],  Cze- 
gled  und  .Szegedin  [erstere  1850,  letz- 
tere 1854  vom  Staate  erbaut]  zur  Repa- 
ratur der  Kahrbetriebsmittel  herangezt)gen 
werden. 

Infolge  des  unöconomischen  Betriebes 
bei  Ausführung  der  .Arbeiten  in  mehre- 
ren kleineren  Werkstätten  sowie  der  ste- 
tigen Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel 
imd  endlich  auch  durch  den  .Ausbau 
des  Netzes  von  Szegedin  bis  an  die 
Donau,  sah  sich  die  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  gleich  in  den  folgenden 
Jahren   veranlasst,   die  Reparaturen  in 
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fjn'jsstTcn  Wcrkstilttcn  zu  conccntriren. 
Zvi  dem  Ende  wurden  die  übernommenen 
W  erkstätten  zu  l'est  und  Neuhäusel  durcli 
Krjiänzun^jsbauten  leistun^sfähiger  ge- 
staltet, in  Temesvar  im  Jahre  iH5g  eine 
neue  j^rössere  Werkstätte  errichtet,  und 
in  der  VVerkstätte  Pest  die  im  Jahre 
I abjfebrannte  Locomotivuiontirunfj 
in  grösserem  Umfange  wieder  lierj^esteilt.  | 
Diese  Arbeiten  waren  Ende  1H59  voll- 


Bruck  a.  d.  L.  und  erweiterte  dieselbe  in 
den  folgenden  Jahren  [bis  1S60],  weil  die 
in  Wien  befindliche,  von  der  Wicn- 
Kaaber  Bahn-Gesellschaft  anjjclegte  kleine 
Werkstiitte  nicht  genütjte. 

In  den  Jahren  1S61  bis  1866  wurde 
die  Vervoilstilndijrunfi;  der  den  Anforde- 
rungen nicht  mehr  genügenden  Werk- 
stätten auf  der  nördlichen  Linie  durch- 
geführt. 


Abb.  37H.   WcikMitle  Ncu-Sjindcc  der  Ii  k.  Ootcrrcichtftcbcn  Sl.>al«hahacn.  [Schiulcde-Wcik^tSttc] 


endet,  so  dass  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  ausschliesslich  die  drei  Werkstätten 
Neuhäusel,  l'cst  imd  Temesvar  die  Repa- 
raturen besorgten.  Die  kleinen  Werk- 
stätten zu  Fressburg,  Czegied,  Szegedin 
und  Oravicza  konnten  sonach  aufgelassen, 
beziehungsweise  in  Heizhaus- Werkstätten 
umgewandelt  werden. 

Für  die  Erhaltung  des  Fahrparkes  der 
Wien-Kaaber  liahn,  welche  seitens  der 
Clesellscliaft  ebenfalls  1S55  erworlien  und 
sodann  bis  L  j-S/iiny  verlängert  wurde, 
erbaute  die  Staatseisenbahn-tleseilschaft 
im  Jaiire  1H57  eine  neue  Werkstätte  in 


Als  nun  die  Staatseisenbahn  •  Ge- 
sellschaft im  Jalire  lS(')6  die  Concession 
für  das  Ergänzungsnetz  erhielt,  durch 
dessen  Linien  die  bisher  getrennten 
Strecken  im  Norden  und  Südosten  ver- 
bunden wurden,  und  in  Wien  durch 
Ausgestaltung  der  alten  Bahnhofsanlage 
der  ehemaligen  Wien-Raaber  Bahn  ein 
Centralbahnhüf  für  die  drei  Hauptlinien 
Wien- Prag-Bodenbach,  Wien-Budapest- 
Bäziäs  und  Wien-Bruck-l'j-.Szöny  ent- 
stand, war  es  im  Interesse  einer  nn'iglichst 
Oconomischen  tiebarung  gelegen,  die 
Instandhaltung  der  in  bedeutendem  .Masse 


Digitized  by  Google 


^qO  Julius  Spitzner 


vermehrten  Fahrltctriebsmittel  nach  Thun- 
lichkeit  in  Hauptwerkstätten  zu  concen- 
triren,  die  bisher  betriebenen  kleineren 
Werkstiilten  aber  theils  in  ihrer  l.eistun«;s- 
lahi(^keit  wesentHch  einzuschränken  und 
lernerhin  nur  als  Heizhaus -Werkstätten 
zu  verwenden,  theils  ^anz  aufzulassen. 

St)  wurde  im  Jahre  1S71  im  Knoten- 
punkte Wien  mit  dem  Mau  der  yri)ssen, 
für  Locomotiv-  und  Wa^enreparatur  be- 
stimmten Hauptwerkstätte  J>  i  m  m  e  r  i  n 


und  Budapest  —  welch  letztere  im  Jahre 
iSja  verf^rössert  worden  war  —  für  die 
Reparatur  der  l-^ahrbetriebsmittel  zur  Ver- 
f(lt;un^.  so  dass  in  den  folgenden  Jahren 
1H73  bis  1H75  die  kleineren  Werkstätten 
in  Pardubitz,  Bfthmisch-Trübau,  Wien. 
Neuhäusel  und  Temesvdr  restringirt  unJ 
in  Heizhaus -Werkstätten  umgewandelt, 
die  Werkstätte  Unick  a.  d.  L.  jedoch  garu 
aut'nelassen  werden  konnte. 

im  Jahre   1SS4  wurde  ein  Anbau  an 


Abh   }7g.    U  ctksiaile  Ncu-Saiiilcc  ilcr  k.  k.  ()e«tcrrcUhU«:heil  SUattKahncn.  [KcMclKbmicdc.] 


ferner  in  Bubna  bei  Pra<(  mit  der  Anlage 
einer  speciell  für  diel Ülterwajien- Reparatur 
bestimmten  Werkstätte  begonnen,  beide 
Werkstätten  1S73  vollendet  und  crsterc 
mit  einem  .\rbeiterstande  von  circa  400, 
letztere  mit  einem  solchen  von  circa 
320  Arbeitern  en'tfnet.  Die  Letztere, 
eine  Eryänzun^  der  alten  Werkstätte 
Prag,  wurde  mit  derselben  vereinigt  und 
als  Hauptwerkstälte  l'rat^- Bubna  ein 
und  derselben  Leitiuii;  unterstellt. 

Es  standen  nuinnehr  die  drei  grossen 
Hauptwerkstätten  Prag-Bubna,  Simmering 


die  Schmiede  der  Werkstätte  Simmering 
l'iehufs  Vergrösserung  der  Eisen-  und  .Me- 
tallgiesserei,  die  für  den  erheblich  tje- 
steijjjerten  Bedarf  an  GussstOcken  nicht 
mehr  genügte,  geschalten,  ferner  im 
Jahre  iSHS  eine  Lackirerei  und  Sattlerei 
in  der  Werkstätte  Bubna  eingerichtet.  Li^ 
für  den  gesteigerten  Verkehr  am  Bahnhole 
Praji  Platz  zu  gewinnen,  musste  die  l'er- 
sonenwagen-Keparatur  von  der  Werkstätte 
Prag  nach  Bubna  verlegt  werden. 

Im  September  1S91  brannte  ein  be- 
trächtlicher Theil  der  Werkstätte  Bubna 
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Abb.  yto.   Werkktältc  Ncu-SauJcv  der  k.  k.  UcdcrrcubiKcbcn  Siaatsbabnen.  [Blccbbearbcilnnifs-Wcrk»tütie.] 


ab,  doch  wurde  anlUsslich  des  Wieder- 
aufbaues keine  nenncnswerthe  Verände- 
rung des  früheren  Bestandes  vorge- 
nommen. 

Nach  VerstaatUchung  der  in  Ungarn 
gelegenen  gesellschafthchcn  Bahnstrecken, 
verblieben  der  Staatseisenbahn  -  Gesell- 
schaft nur  mehr  die  Hauptwerkstätten 
Prag-Bubna  und  Simmering. 

Die  vom  österreichischen  Staate  [1845] 
erbaute  Werkstättc  Pr  a g  hatte  im  Jahre 
1S55   eine   gesammte   Grundfläche  von 


33.100  »»/' 


id     eine    verbaute  von 


7500  tu-  mit  2050  »»*  Stockwerksbau, 
eine  Locomolivmontirung  für  2 1  I.oco- 
motiven,  eine  Wagennumtirung  für  15 
Wagen,  73  Arbeitsmaschinen  [von  einer 
20pferdigen  stehenden  Dampfmaschine 
angetrieben],  zwei  Bouilleurkessel  mit 
80  in-  Heizfläche,  5  Atmosphären  Be- 
triebsdruck, Oelbeleuchtung,  Ofenheizung 
und  beschäftigte  circa  500  .\rbeiter. 

Infolge  der  bereits  angeführten  Um- 
staltuntjen,  welche  diese  Werkstätte  er- 
fahren halte,  und  der  Verlegung  der  Re- 


paratur und  Lackirung  der  Personenwagen 
von  Prag  nach  der  Werkstätte  Hubna 
[1888],  bezitTert  sich  derzeit  die  gesammte 
Grundfläche  der  Werkstätte  Prag  mit 
16.000  »I*,  die  verbaute  mit  6820  und 
1770  Stockwerksbau.  Die  Werkstätte 
besitzt  gegenwärtig  30  gedeckte  Locomo- 
tivstände  und  116  Arbeitsmaschinen,  die 
von  einer  liegenden  52pferdigen  Dampf- 
maschine angetrieben  werden.  Den  für 
diese  Dampfmaschine  und  die  Dampf- 
hämmer etc.  nöthigen  Dampf  liefern 
zwei  liegende  Röhrenkessel  mit  zusam- 
men 153  Heizfläche  und  8  und 
10  .Atmosphären  Betriebsdruck.  Der 
durchschnittliche  Arbeiterstand  beziff^ert 
sich  mit  280  Personen. 

Die  Werkstätte  B  u  b  n  a  besitzt  eine 
Gesammtgrundfläche  von  78.200  m- 
und  eine  verhaute  von  15. 140  m'.  In 
der  Wagenmontirung  dieser  Werkstätte 
können  140  [3°o  der  zur  Erhaltung  zu- 
gewiesenen) Wagen  untergebracht  wer- 
den. Während  ursprünglich  nur  58  Arbeits- 
maschinen und  für  den  Betrieb  derselben 
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tili  2=ipfcrdit£c*  Locr/mobil,  ferner  zwei 
lietfendc    kohrcnkcsscl    mit  xtisamnien 

5^  »«*  Hcizflacfic  vorhariJcn  waren, 
besitzt  dicic  Wcrkstättc  derzeit  130  Ar- 
btit«ina!»c}iinen,  eine  SOpferdij^c  Zwülings- 
danipfiiiasLhine  und  zwei  ml  -  ende  Röhren- 
kessel   mU   130  m*  Ileizll  lI  c.  Inlulj^c 

der  bedeutenden  Vermehrun*;  der  zur 

ICrlialtun(i   zugewiesenen  k  'rircn 

heute  nur  2'/j"  0  derselben  ui  der  \\ 
fnontirunj^  aufgestellt  ^^erdcn.   I^er  durch- 
schnittliche Arbeiterstand  v<im  Jahre  1^73 
bis    heute  ist  v«n  320  auf  420  Arbeiter 
gestiegen. 

iJie  Hauptwerkstiittc  Simmerinjj 
[v|/l.  F'ig.  IV'  der  beigcgebcntn  TafclJ, 
welche  durchschnittlich  750  Arbeiter  be» 
»chaftigt,  besitzt  1  ci  71000  ni*  (jc- 
sammter  und  31.320  tu*  verbauter 
(jrundtlache,  eine  Locomotjvmontirun^mit 
'o  I.ML<jnn)ti\ ständen  und  eine  Wayen- 
riiuiiiii  iiii^  für  iHo  Wagen,  das  sind  in 
Hezu^;  auf  die  der  WerkstiUte  im  Jahre 
der  Krbaiiun-  [l><73]  zugewiesenen  Fahr- 
betnebsnmtcl-iO",g,bczieliunj4SWeihc6-()"/„, 
des  Locomotiv-,  beziehungsweise  Wa^ren- 
Rl  prir.'itursfandes,  f)ip^fl;t'^l  nnttr  Zu- 
^l  undeiegun^  der  derniaicn  zur  Krhaitung 
zugewiesenen  Fahrbetriebsmittel  33*/o» 
bezichun^jsweise  3"  Vi-  '^'^^  urspr(hTj;!iclie 
AusrühlUH};  umfa&sic  u.  A.  zwei  \\  aäiti- 
Uampfmaschinen,  zwei  liegende  Dampf- 
inaschincn  mit  /nsiiTinTfn  JI2  FferilL- 
htorken,  vier  lit;;._ »Iii wnkesscl  nnl 
zusaninien  306  ;//-  llci/li  irhe  bei  fi  At- 
ni«jspli,'irL-n  t:  irl-siii  ik  k  itnii  167  Arbeits- 
niascIiinLii,  Die  Anzuhl  Uci  Letzteren  er- 
liiilite  sicli  bis  heute  auf  271  und  sind  jetzt 
Itlr  deren  Antrieb  eine  Wand-Dampf- 
uiaschint:  und  zwei  lieyenile  Dampf- 
maschinen mit  zusammen  i.\f,  Pferde- 
st;irki-!!,  ferner  fünf  lie<jcndt  Iv' "ilircn- 
kLS>ct  mit  /.li-amtnen  434  m'  fici/.riache 
bei  7  und  10  Atmosphären  Betriebs- 
druck vorhanden. 

An  E I e i z h a u s ■  W c r k s l  a  r.  c  a  besitzt 
die  Siaatseiscnbahn-Gcsellschaft  ausser 
den  bereits  genannten  noch  die  folgenden: 

Wien,  erbaut  1846  von  der  Wien-Kaaber 

lialni. 

Marclie^^,  crl\iul  1X48   von  der  Lii- 

;;.m>.clicu  (lenlrulbahn. 
lirUnn,  erbaut  vom  Staate. 


Aussig,  erbaut  1S31  vom  Staate. 
Bodenbacb,  erbaut  1^51  vom  Staate 
sowie  die  v"n  drr  ' '>i  -v'N. ;  :tt  in  den 
Siebziger -jalirci.  cihaut'^:.  llciz!. aus- Werk- 
stätten Ch  o  tz  e  n,  Halbstadt,  Bubna, 
Prag  und  Kralup  und  Stadlau. 

Üic  vom  österrtichi^rhen  St.T  xt  '!**45) 
inOltiiQtz  erbaute  U  erKstatte  wurde 
im  Jahre  1855,  die  [1850— 1H54]  in 
Gran  erbaute  im  Jahre  und  jene 

von  der  Staatseisenbahn  -  GcscUschati 
[1836]  in  Wieselburg  erbaute  im 
Jahre  1864  aufgelassen. 

17/.  A'.  k.  pm:  Südbahn-GiseUschaft. 

Für  die  Reparatur  der  Fahrbetriebs- 
mittel besitzt  diese  Eisenbahn-Gesell- 
«chaft  eine  Hauptwerkstätte  in  Wien, 
f-rlMut  '1^56  -  r*<5!*!l  v->ii  den  elietnaligen 
k.  k.  südlichen  Staatabaluica,  ciuc  Haupt- 
werkstätte  in  Marburg,  erbaut  [i8f>3 
bis  i8f)^i]  von  der  Südbalm  -  Gesell- 
schaft, je  eine  Werkstätte  in  Inns- 
bruck, erbaut  [1858)  von  den  ehemalij^^i  n 
k.  k.  südlichen  Staatsbahneti,  S  t  u  h  i- 
weissenburg,  erbaut  [iHOi]  vua  der 
Südbahn  •  Gcsell.schaft  und  Graz  [Köf- 
lacher  Fiahnhof]  erbaut  'tH6o]  von  der 
Graz-Kilflacher  Bahn,  lerner  die  Heiz- 
haus-Werkstätten in  Mürzzuschlag  und 
Laibach,  beide  erbaut  von  den  ehe- 
maligen k.  k.  südlichen  Staatshahnen, 
und  zwar  erstere  im  Jahic  i  '^S  J,  letztere 
I  ilirc  1*^57,  schliesslich  die  Heizhaus- 
werkstatte  in  Triest,  erbaut  [1880]  von 
derSadbahn-Gc\sellschaft.  Die  alte  Werk- 
slätte  Triest,  erbaut  (1857]  von  den  ehe- 
maligen k.  k.  südlichen  Staatsbahnen, 
wurde  im  Jahre  1880  aufgelassea. 

Die  älteste  Werkstätte,  nämlich  jene 
I  in  Wien,  hatte  im  Jalire  der  Erbauung 
I  51.660  m*  gesatnnitc  Cjrunddäche,  von 
welcher     9375  uIili  deckt  waren. 

1  Das  derzeitige  Fiachcnausmass  dieser 
I  Werkstattc  beträgt  66.260  m*,  wovon 
■  30.533  M/*   verbaut  sind. 

Bei  Eröffnung  des  Betriebes  [1858] 
'  waren  vorhanden:  Eine  Locomotivmoo- 
'  tirung  mit  19  Ständet),  eine  W'.iijen- 
moiitirung,  in  welcher  22  Stück  vier- 
'  aclisige  l'ersonenwagcn,  wie  selbe  die 
I  k.  k.  südlichen  Staatsbahnen  und  später 
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die  SU'Jbahn  -  Gesellschaft  durch  die 
Maschinenfabrik  der  ehemaligen  Wien- 
Kaaber  Actien  -  Gesellschaft  anfertigen 
Hess,  bczicliungswcisc  44  Wagen  mit 
je  10  tu  Länge  untergebracht  werden 
konnten,  eine  Lackirer-W'erkstätte,  eine 
Schmiede,  Dreherei  sammt  Dampfaiiiage 
und  zwei  Wohngebäude.  Im  Jahre  1864 
fand  die  erste  Erweiterung  der  Werk- 
stätte durch  V'ergrössenmg  der  Schmiede 


magazins,  eine  weitere  Vergrösserung 
der  Schmiede  und  eine  .solche 

des  Kesselhauses  [1^95]  schliessen  die 
letzten  Bauherstellungeii  dieser  Werk- 
stätte in  sich.  Es  werden  durchschnitt- 
lich 8f)o  Arbeiter  beschäftigt.  Auf  den 
vorhandenen  33  gedeckten  Locomotiv- 
ständen  können  l6"/o  der  dieser  Werk- 
stätte zur  Erhaltung  zugewiesenen  Loco- 
motiven  aufgestellt  werden.  Fünf  üampf- 


Abb.  381.   Wcrkutltttc  Ncu-Sandcc  dar  k.  k.  OeitcrrcIcbUcben  Stutuhjihnea.  [Kohr-  und  Kupferschmiede] 


und  Wagenmontirung  sowie  Erbauung 
einer  neuen,  nicht  heizbaren  Wagen- 
remise statt,  mit  welcher  man  bis  zum 
Jahre  1872  das  Auslangen  fand.  In 
diesem  fahre  schritt  die  Südbahn-Gesell- 
schaft zu  einer  neuerlichen  Erweiterung 
der  Werkstätte  durch  Erbauung  einer  I 
neuen  Locomotivmontirung  mit  14  Stän- 
den, eines  neuen  Kessel-  und  Ma- 
schinenhauses und  durch  Vergrösserung 
der  Dreherei.  Die  Errichtung  einer  Ross- 
haarsiederei  [iSSS],  eines  Kohrmagazins 
[1891],  einer  Hofwagenremise,  eines  Hand-  \ 

Ge*cbichte  der  EUenbabncn.  II. 


maschinen  mit  zusammen  134  Pferde- 
stärken sind  für  den  Antriebder  lf»8Arbeits- 
maschinen  und  acht  Dampfkessel  mitzusam- 
men  276  Heizfläche  für  die  Erzeugung 
des  für  die  Dampfmaschinen  und  Dampf- 
hämmer nöthigen  Dampfes  vorhanden. 

Die  in  Marburg  [  1 866]  auf  einer  ge- 
sammten  Grundfläche  von  S4.470  m'  er- 
richtete Hauptwerkstätte  besitzt  46  ge- 
deckte Eocomoliv-  und  250  gedeckte 
Wagen- Reparaturstände  bei  einer  ver- 
bauten Grundfläche  von  32.746  tu*.  Sic 
erfuhr    eine    Erweiterung     nur  durch 
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Erhauun;;  von  drei  Holzschupfen  und 
einer  Trockenhütte  im  Jahre  l'<73,  einer 
neuen  W  a^eninontirung  für  30  Wa^en 
im  Jahre  1X75,  eines  Säge  -  Gebäudes 
mit  einem  Maschinenhaus  im  Jahre 
1H79  und  von  anderweiti;;en  kleinen 
Objecten.  Von  den  dieser  Werkstätte 
zur  Erhaltung  zugewiesenen  Locomo- 
tiven  k/jnnen  i3'3*/o  unterijebracht 
werden.  Für  die 
theils  mittels 
Transmissionen, 
theils  elektro- 
motorisch an- 
getriebenen 26H 

Arbeitsmaschi- 
nen   sind  fQnf 

Dampfmaschi- 
nen mit  zusam- 
men 225  Pferde- 
stärken in  Thä- 
ti^keit. 

Durchschnitt- 
lich beschäftint 
die  Werkstätte 

1070  Arbeiter. 


VI  II.   K.  k. 
Oi  .sli  rn  ii  /um  In 
Staafshit/imn. 

Einschliess- 
lich der  im 
.Staatsbetriebe 
befmdlichcn  Li- 
nien besitzen  die 
k.k.Ocstcrreichi- 
sehen. Staatslvih- 


Abb.  yia.  .MuturlUuMbea  der  clek(ri«vb  bciricbencn  S>;hicbcbahnc. 


nen  naclibcnannte  Werkstätten,  und  zwar: 
I.  Die  Werkstätte  liodenbach,  er- 
richtet (1H71J  von  der  ehenialii^en  Dux- 
Bodenliaclier  Eisenbahn,  mit  einer  ver- 
bauten Grundfläche  von  1O20  tu-,  sechs 
gedeckten  Locomotiv-  und  zwölf  ge- 
deckten Wa^enständen,  erweitert  bis 
zur  l'ebernalime  in  den  Staatsbetrieb 
(1SS4]  um  3120  wi*  gedeckte  Werk- 
stättciiräiinie  inchisive  einer  Wai^en- 
miintirunij  für  IH  Wajren.  Die  Ver;;r<>sse- 
nm>^  seit  L'ebernahme  in  den  Staatsbetrieb 
bclr.iu^  U-o  III'  überdachte  Eläche  lür 
die  Autsteliiiny  von  füt>f  Locoinutiven 
oder  neun  Tendern. 


2.  Die  Werk  Stätte  Gmünd,  errichtet 
[lS6fj"  von  der  ehemaligen  Franz  Josef- 
Bahn,  mit  einer  verbauten  Grundfläche  von 
9000  m-,  einer  Locomoti\-monlirunj;  für 
16  Locomotiven  und  einer  Wa^enmon- 
lirunn  für  35  Wagen;  in  den  Staatsbetrieb 
übernommen  I>''?i4,  bis  zu  welcher  Zeit, 
ab;iesehen  von  kleineren  Objecten,  nur 
die  Dreherei   erweitert   und   eine  neue 

Kupferschmiede 
erbaut  wurde. 
Die  seit  L'eber- 
nahme   in  den 

.Staatsbetrieb 
ausgeführten  Er- 
weiterungsbau- 
ten umfassen 
eine  Locomotiv- 
und  Wagen- 
montirung,  eine 
Locomotiv-  und 
Wagenlackire- 
rei,   eine  Ver- 
grösserung  der 
alten  Wagen- 
niontirung,einen 

Speisesaal 
sammt  Portier- 
haus, eine  .-Xrbei- 
tercontrole  und 
ein  FeuerliVsch- 
requisiten- Depot, 
so  dass  die  ver- 
baute Grund- 
fläche derzeit 
13.770  fM*  be- 
trägt und  2 1  Lo- 
comotiven und 
70    Wagen  in 


heizbaren  Räumen  untergebracht  werden 
k<»nnen. 

3.  Die  Werkstätte  Knittelfeld, 
errichtet  [i^^öq]  von  der  ehemaligen 
Kronprinz  Rudolf- Bahn  in  einem  .-Xus- 
masse  von  4268  »m*  verbauter  Grund- 
fläche, mit  fünf  Locomotiv-  und  2(i  Wagen- 
sländen im  heizbaren  Räume.  Vor  L'eber- 
nahme in  den  .Staatslietrieb  (1XS4]  erfuhr 
diese  Werkstätte  eine  Vergrössenmg  durch 
Erbauung  einer  Wagenmontirung  für  14 
Wagen,  einer  Locomotivmontirung  mit 
sieben  .Ständen  und  eines  Kesselhauses. 

In  jüngster  Zeit  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit  einer  bedeutenden  Erweiterung. 
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Mit  derselben  wurde  durch  Verbesserung 
der  Locomotivmontirung  um  acht  Stände 
bereits  begonnen  und  sind  die  Ausfüh- 
rungen eines  Zubaues  an  die  Locomotiv- 
montirung  für  zwölf  Locomotiven  sammt 
Dreherei,  einer  neuen  Wagcnmontiruny; 
für  64  W'agen,  einer  neuen  Schmiede, 
Dreherei,  eines  neuen  Maschinen-  und 
Kesselhauses  sammt  Kohlendepöt,  einer 
neuen  Kesselschmiede  sammt  Blech- 
bearbeitung und  Kupferschmiede,  eines 
Feuerlöschrequisiten-Depöts,  eines  Bade- 


4.  Die  Werkstätte  1.  a  u  n  [vgl.  Fig.  V 
der  beigegebenen  TafelJ,  erbaut  [1X72] 
von  der  ehemaligen  k.  k.  Prag-Duxer 
Eisenbahn  mit  3390  überdeckter 
Grundfläche,  für  die  Unterbringung  von 
sechs  Locomotiven  und  zehn  Wagen  in 
heizbaren  Räumen.  Bis  zur  L'ebernahme 
in  den  Staatsbetrieb  (18.S4)  erfuhr  diese 
Werkstätte  keine  nennenswerthe  V^cr- 
griisserung. 

Die  namhafte  Erweitenuig  [und  zwar 
um  7581  m*  verbauter  Grundfläche]  kam 


i 


Abb.         WaBcoachlebebObiie  mit  clcktrl»chcui  Auintb 


hauses  sammt  Spei.sesaal,  einer  Holz- 
trockenkammer .sowie  die  Vermehrung 
der  Geleise-,  Drehscheiben-  und  Schiebe- 
bühnen-Anlagen und  die  Herstellung  vtm 
Flugdächem  für  die  Aufstellung  von  Wa- 
gen in  das  Bauprogramm  aufgenommen, 
so  dass  nach  einigen  Jahren  die  Leistungs- 
fähigkeit dieser  WerkstUtte  wesentlich  er- 
höht sein  wird.  Nach  Fertigstellung  der 
genannten  projectirten  Objecte  wird  die 
gesamnite  verbaute  Grundfläche  circa 
22.000  m*  betragen  und  28  Locomotiven 
sowie  78  Wagen  werden  in  heizbaren 
Räumen  Aufstellung  finden  können.  Der 
Antrieb  der  Arbeitsmaschinen  wird  auf 
elektromotorischem  Wege  erfolgen  und 
auch  die  elektrische  Beleuchtung  der  ein- 
zelnen Arbeits-  und  Hofräume  eingeführt. 


in  den  Jahren  1895  und  1896  zur  Ausfüh- 
rung und  können  nun  18  Locomotiven 
und  45  Wagen  in  heizbaren  Räumen 
aufgestellt  werden. 

Anlässlich  der  bedeutenden  Vermeh- 
rung der  Arbeitsmaschinen,  von  welchen 
einzelne  Gruppen  auf  elektromotorischem 
Wege  angetrieben  werden,  sowie  der  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  von 
Schiebebühnen,  eines  Laufkrahnes  etc. 
wurde  eine  neue  circa  8opferdige  (Kom- 
pound-Betriebs-Dampfmaschine  aufgestellt 
und  die  alte  Dampfmaschine  für  die  elek- 
trische Beleuchtung  einzelner  Werkstätten- 
Objecte  belassen. 

5.  Die  Werkstätte  Lemberg,  er- 
richtet [1862]  von  der  ehemaligen  Gali- 
zischen   Carl    Ludwig -Bahn   mit  einer 
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verbauten    (rrnndfläclie    von  9699 
als  llaupUvcjksUtllc.    DjcMjlbc   war  im  ' 
Jalirt;  iS(j3  dcrinasseti  ausgerüstet,  das»  | 
sie.  im  Vi-rcinc   mit   den  liLkkii  Werk-  | 
Stätten   in   Krakau   [dcr/.wit  licizhuus- 
Werkstätte]  und  P  r  z  e  m  y  s  I,  sowohl  die 
für  den. Betrieb  erforderl iL  1k  11  Reparaturen  ^ 
zu  leisten,  als  aueh  nacJi  IkJüilnis  neues 
Betriebsmateriale  in   eit^ener  Ke^ie  her- 
zustelk  i\  j.i  sojrar  Bestellunjjen  für  fremde 
Parteien  auszuführen  im  .Stande  war.  Der  ' 
Schwerpunkt  der  Arbeiten  wurde   nach  ' 
I.cniherg   verlebt  und  die  Lei^tiit!^  ikr 
VVerkstätte  in  Krakau  entsprechend  ver- 
ringert.   In  den  mit  Räderversenk-Vor*  \ 
richtuTin^cn    versehenen     !  .i^cnmotivmon- 
tirungen  konnten  1 8  Locomotiveii,  in  der  j 
WagenmontiQing  30  Wagen  aufgestellt  | 
werden.  1 
In  den  Jahren    1873  — 1873   wurde  ; 
eine  nicht  heizbare  Wagenremise   fUr  I 

(y\  W.i^eii  evkaut.    IIa    tlie   An/a!il    der  ' 
Keparaturstäiide  in  der  Locoinolivmon- 
lirung  nicht  ausreichte,  erfolgte  [1878]  ' 
eine  Vergrösscrun^  derselben  durch  An-  i 
bau  eines  neuen  Tractes  mit  einer  im  ß;e-  | 
deckten  Räume  befindliehen  neuen  Schiebe- 
buhne. Dieser  Anlviu  hatte  eine  theiKveise 
Verfinsterung  der  alten  Locomotivmon- 
tinmg  zur  Folge  und  mit  Rflcksicht  auf 
diesen  Umstand  und  des  Vorhandenseins 
der  Kaderversenk'Vorricbtungen  kOnnen  I 
nur  35  Locomotiven  in  heizbaren  Mon-  ' 
tirungsräumen  untergebracht  werden. 

Die  Wagcnmontirung,  im  Jahre  1890  ' 
durch  einen  Brand  zerstört,   wurde  in  ' 
ihrer     ursprünglichen,     langgestreckten  i 
Form   wieder  aufgebaut,   jedoch  durch 
zwei  feuersichere  Abtheilungswände  in 
drei  gleiche  Räume  getheilt.  Behufs  Ein-  i 
bringung  von  Wagen   in   den  mittleren 
Raum    besitzen    die  .\btheilungsw;lnde 
eiserne  Schubthore  und  für  die  sonstige 
leichte    C^ommunication   kleine  eiserne 

Thülen, 

In  den  letzteren  Jahren  machte  sich 
jedoch  insbesoiulei  e  der  Mangel  einei 
gut  eingerichteten  Kessel-  und  Kupfer- 
schmiede fühlbar  und  erfolgte  denmach 
[1H97I  die  Erbauung  dieser  Obje^i.  <  ii  - 
schliesslich  eines  Kaunies  für  Biech- 
bearbeitung,  ausgestattet  mit  pneumati« 
sehen  Niet-  und  Stemni-.Maschiiien,  den 
erforderliclien  Lauf-  und  Drelikralincn  und 


modernen  Arbeitsmaschinen  etc.  Der  ganze 
Betrieb  in .  diesen  neuen  Abtheilungcn 
erfolgt  mittels   elektrischer  Kraftllber^ 

tragnni^. 

IiiI  jI;.'^  der  erhöhten  KiaJiauuirJerung 
in  der  Werkstätte  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit,  drei  neue  Dampfkessel  ind 
eine  neue  fasopferdigej  Dampfmasclune 
iut/.ustellen.  Für  letztere  sowie  für  die 
iiütliif^en  Priiuai-Dv  namomaschinea  wurde 
ein  neueä  .Ma^clunuahaus  gebaut. 

Die  Primär  -  Dynamomaschine  dient 
für  die  bereits  angeführte  elektrische 
Kraftübertragung,  ferner  für  den  zur 
gleichen  Zeit  installirten  elektrischen  An- 
trieb der  Hi)!/bearbeittmgs-Maschinen  nn.i 
sonstiger  Lnsher  mittels  Transmission 
ungQnstig  betriebener  Arbeitsmaschinen. 

Die  gesanimte  verbaute  Grundfläche, 
einschliesslich  der  Wagenremisc,  be- 
ziffert sich  dermalen  mit  17.930  m\ 

6.  Die  C.entral-Werkstätte  I.iii/,  an- 
gelegt [1858]  von  der  ehemaligen  Kaisertu 
Elisabeth-Bahn  als  Fflialwerkstatte  mit 

7CX)8  »«*  \  eibautei'f  ti  uiidfläehc,  14  ;;cJcck- 

ten  Locumotiv-  und  20  gedeckten  Wagen- 
Reparaturständen.  [Vgl.  Fig.  Via  und 
VIb  der  beigegebenen   l  atel  ] 

Üie  erste  Veränderung  trat  im  Jahre 
187a  ein,  als  die  im  Lageplaiu  ^vgl.  Fig. 
VIb  der  beigegebenen  TafelJ  mit  »W.M  I« 
bezeichnete  Wagenmontirung  für  Locomf>> 
tiv-  und  Tenderreparatur  bestimmt,  und 
der  halbe  Raum  der  mit  »  W  M  II«  bezeich- 
neten als  Lackirerei  adaptirt  wurde.  Der 
verbliebene  Thell  der  Wagcnmontirung  war 
infolgedessen  zu  klein  und  es  kam  [1874] 
eine  W'agen-Reparaturwerkstätte  mit  Rie- 
gcKvänden  und  nicht  heizbar  für  20  Wagen 
zur  .Vusführung.  \v  eiche  jedoch,  als  mit 
dem  l'mbau  der  Werkstätte  zur  Central- 
werkstätte  begoimen  wurde,  demolirt 
werden  nuisste.  Sodann  erfolgte  (1876] 
die  W'i le:;nnL;  der  Knpfcrselimiede  in  Jie 
Schmiede,  und  al.s  .sich  letztere  hiedureh 
sp:<ter  als  zu  klein  erwies,  wieder  [iHSo] 
die  Rückverlegung  der  eisteren  in  den 
ursprünglichen  Raum. 

Bald   nach   der  Ucbemahme   in  den 
.Staatsbetrieb  fand   [1884]  die  Erbauung 
^  einer   Lucomotivmuntirung    mit  sieben 
I  Ständen  statt. 

Zur  Zeit  de'<  Ttubaucs  dieser  Werkstätte 
;  zur  Central -Werkstälte  waren  863 j  »*• 
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verbaut  und  21  gedeckte  Locomotiv-  und 
40  ;rcdccktc  \Va<i;t;n-Rcparaturst.1ndc  vor- 
handen. 

Dieser  Umbau  begann  [iJ^Xj]  mit  einer 
nicht  unbedeutenden  Erdbewegung,  indem 
ein  Hügel  ganz  abgetragen  werden  nuisstc. 

An  neuen  Objecten  wiu-den  erbaut 
(vgl.  Abb.  367 — 376],  und  /war  in  nach- 
stehender   Reihenfolge :    Die  Personen- 


mit  32  Locomotivstilnden,  mit  einem  Bureau 
und  einem  Räume  für  Eisenbearbeitungs- 
Maschinen,  ein  Kuhleimiagazin  hinter  der 
Schmiede,  eine  Holztrockenkammer,  ein 
Flugdach  für  Werkholz,  zwei  Flugdächer 
für  Wagen  und  zwei  Flugdäclier  als 
Anbau  an  die  alten  Magazine. 

Im  alten  Kessclhause  gelangten  vier 
Stück  neue  Dampfkessel  mit  zusammen 


Abb.  yM.    Wcrkslltlc  Wien,  Wc^tbabnhof,  der  k.  k.  Ocitcrreichiicbcn  Staaiibahneo.  [l.ot;orootivmontlruuK.] 


wagen-Montirung  .sammt  Lackirerei  mit 
1 14  Wagenständeii,  die  Blechbearbeitungs- 
WerkstUtte,  Kupferschmiede,  Schmiede 
mit  angebautem  Kessel-  und  Maschinen- 
haus, ein  Kohlenschupfen,  das  Gebilude 
für  die  elektrische  Beleuchtungsanlage  des 
Bahnhofes  Linz,  die  Lastwagen-.Montirung 
mit  S3  Standen  [einschliesslich  des  Raumes 
für  Holz-  und  Eiscnbearbeitungs-.MascIii- 
nen,  eines  Bureaus  und  der  SpänglereiJ,  das 
Spünehaus,  das  Waghaus  mit  einer  zehn- 
flUgeligen  Locomotiv-Brückenwage,  das 
Magazin  für  feuergefährliche  Gegenstände, 
das  l'<»rtierhaiis  mit  Arbeiter-Speisesaal, 
Ordinationszimmer  und  Arbeitercontrole, 
die  mit  Locomotiven  befahrbare  Waggon- 
BrQckenwage,    die  Locomotivmontirung 


440  m-  Heizfläche  zur  Aufstellung,  l'cber 
drei  dieser  Kessel  und  der  Wasserversor- 
gungs- Pumpe  kamen  vier  Wasserreservoirs 
mit  einem  Gesammtfassungsraum  von 
2S0  m',  und  zwar  in  einer  Höhe  v(m  15  m 
über  Schwellenhühe,  zur  Aufstellung. 

Die  ehemalige  I-(»com(>tivm()ntirung 
[Object  Ks  in  Fig.  Via  der  beigege- 
benen Tafel]  wurde  zur  Kesselschmiede 
adaptirt  und  mit  einer  feststehenden 
und  transportablen  hydraulischen  Niet- 
anlage ausgerüstet.  Diese,  im  Inlande  an- 
gefertigte hydraulische  Anlage  enthält 
einen  stationären  Nieter,  einen  hydrauli- 
schen Drehkrahn  zum  Heben  mid  Senken, 
V'or-  und  Rückwärtsfahren,  Rechts-  und 
Linksschwenken  des  zu  nietenden  Kessels, 
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Abb.  }8s.  Trockendock  in  Brc(;cui. 


femer  einen  beweglichen  [transportablen] 
Nieter,  einen  IJrehkrahn  mit  Handbetrieb 
für  die  Manipulation  mit  dem  transportablen 
Nieter,  eine  I'resspumpe  mit  Dampfbetrieb 
zur  Erzeugunjj  des  Druckwassers,  einen 
Accumulator  für  das  Druckwasser  und 
die  Druck-  und  Retourleitunj;. 

Im  neuen  Kesselhause  befinden  sich 
fünf  Stück  Dampfkessel  mit  je  i  lo  «i* 
Heizfliiche.  Oberhalb  der  im  neuen 
Maschinenhause  aufgestellten  Dampf- 
maschine sind  drei  Stück  Reservoirs  mit 
je  5  w'  Inhalt  vorhanden. 

Die  Lastwagen-Montirung  mit  7979  tu- 
verbauter  ( Irundfläche  besitzt  zwischen  ein- 
zelnen Clclei.sen  für  den  bequemen  Käder- 
transport  eigene  schmalspurige  Geleise. 

Die  1  lolzbcarbeitungs-Werkslätte  wurde 
in  die  Lastwagen-Montirung  verlegt.  Kür 
die  Wegschaff iing  aller  Späne  und  Holz- 
abfälle der  Holzbearbeitungs-.Maschinen 
kam  eine  Kxhaustor-Anlage  zur  .Ausfüh- 
rung, mittels  welcher  die  Holz-  und  Säge- 
späne etc.  abgesaugt  und  in  das  neben  dem 


Kesselhaus  befindliche  Spänehaus  geschafft 
werden.  Das  Spänehaus  hat  zwei  getrennte 
Spänekammem,  um  während  der  Zeit^ 
als  die  eine  angeblasen  wird,  die  andere 
entleeren  zu  können. 

Die  Beheizung  der  Lastwagen-Mon- 
tirung findet  mit  in  Gruppen  geschalteten 
Danipföfen  statt.  Zur  Beheizung  kann 
sowohl  directer  Kesseldampf,  als  auch 
.Abdampf  in  V'er\vendung  kommen,  und 
zwar  nicht  nur  der  Au.spufl'dampf  der 
Betriebsmaschine,  sondern  auch  jener  der 
jeweilig  im  Betrieb  befindlichen  Dampf- 
maschine der  elektrischen  Beleuchtungs- 
anlage des  Bahnhofes. 

Die  neue  Locomotivmontinmg  besteht 
aus  drei  Haupträumen,  nämlich  einem  nie- 
drigeren, für  die  Bewegung  der  etwa  8  m 
langen  Schiebebühne  und  links  und  rechts 
aus  je  einem  Räume  mit  l6  Locomotiv- 
ständen. 

Die  beiden  Räume  für  die  Locomotiv- 
-stände  sind  behufs  Unterbringung  der 
für  Hand-  und  elektrischen  Antrieb  vor- 
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gesehenen  Laufkrahne,  welche  zum  Heben 
der  Locumotiven  zu  dienen  haben,  ent- 
sprechend hüher  gehalten.  Für  die  Auf- 
stellung der  für  die  Locoinotivmontirung 
nüthißcn  Arbeitsmaschinen  ist  ein  eigener 
Kaum  vorgesehen.  Der  Antrieb  der  Arbeits- 
maschinen dortselbst  erfolgt  elektromo- 
torisch. 

nie  Beheizung  der  Loconiotivmonti- 
rung  erfolgt  ähnlich  wie  jene  der  Wagen- 
montirungen. 


Grundfläche,  zwei  I.ocomotiv-  und  sechs 
Wagen- Keparaturständen  im  heizbaren 
Räume,  besass  zur  Zeit  der  Uebernahme  aus 
dem  Privat-  in  den  Staatsbetrieb  (1SS4] 
zwei  gedeckte  Locomotiv-,  sechs  gedeckte 
Wagen-  und  einen  gedeckten  Lackirer- 
stand.  Im  Jahre  18S6  wurde  eine  Wagen- 
montirung  [W  .M  I  in  Figur  VII  der 
beigegebenen  Tafel]  mit  24  gedeckten 
Wagen  -  Reparaturständen,  und  zwar  als 
Fachwerksbau      aufgeführt.  Hiedurch 


Ahh.  i'-ii.    lli>hiin.i»Lliiiic  luit  ivhn  Robrapindclo. 


Die  anlässlich  der  Erweiterung  der 
Werkstätte  Linz  zu  einer  Central- 
Werkstätle  neu  aufgeführten  Objecte 
bedecken  zusammen  eine  Grundfläche 
von  2H.S26  »]'■*,  die  gesaminte  verbaute 
Grundfläche  beziffert  sich  ausschliesslich 
der  als  Holzbauten  ausgeführten  Kohlen- 
schupfen und  der  diversen  Flugdächer 
mit  3f>..|00  iii^  und  einschliesslich  der- 
.•felben  mit  40.692  1«*. 

In  heizbaren  Räumen  kimnen  39  Loco- 
motiven  und  Wagen  untergebracht 

werden. 

7.  [)ie  Werkstätte  Neu-Sandec, 
errichtet  [lf<7f>)  von  der  k.  k.  Staatsbahn 
Tarnovv-Leluchow  mit  1620  »i'  verbauter 


koimten  die  früher  für  die  Wagenrepa- 
ratur verwendeten  Stände  als  Locomotiv- 
Reparaturstände  benützt  werden. 

•Sodann  erfolgte  bis  zum  Jahre 
die  Erbauung  nachbenannter  Objecte,  und 
zwar:  einer  Locomotivmontirung  mit 
zwölf  Ständen,  einer  Dreherei  mit  ein- 
stöckigem Bureaugebäude  sammt  Maschi- 
nenhaus und  Werkzeugdcpöt,  einer  Holz- 
bearbeitungs-Werkstättemit  Fein-  und  Mo- 
delltischlerei, einer  Schmiede,  eines  Kes- 
selhauses, einer  Kupferschmiede,  Metall- 
giesserei  und  Tyresschmiede,  eines  Feuer- 
löschrequisiten -  Depots,  Kohlenschupfens, 
eines  Material-  und  Handmagazins,  Werk- 
holzschupfens   und  schliesslich   die  Her- 
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steilung  der  2ur  Werkstätte  gehörigen 
Geleise,  Drehscheiben  und  Schiebebahnen 
sowie  eines  Wanliauscs  mit  xehntheUiger 
Locomotiv-Brflckenwajre. 

Da  mit  der  oben  anticführten  Wa^n- 
montirutin  das  Auslangen  nicht  gefun- 
den werden  konnte,  wurde  im  Jahre  l8c)i 
die  neue  \\  a>itiiinontinin)i  [\V  M  Ilj 
mit  2h  Keparaturständen,  acht  l.ackircr- 
ständen  und  einem  Sattlerstand  gebaut. 
Aber  auch  die  Locomotivmontirung  er- 
wies sich  bald  als  unzureichend,  so  dass 
im  (fleicljen  Jahre  an  die  Vergrösserung 
derselben  um  weitere  zwölf  Stände  ge- 
schritten werden  musste. 

In  den  letzten  Jahren  wurden  erbaut : 
Ein  Object,  anstossend  an  die  Sehmiede  i 
für   das    Bureau,    Fedemschmiede   und  j 
Spänglerei   und    die   neue   Kessel-  und 
Kupferschmiede  sanuut  der  ülcchbearbei- 
tungs- Werkstätte.  (Vgl.  Abb.  377  —  379-1 

In  di,r  I.oconifütivtTiftnttnin«;  befindet  ■ 
sich  über  jeder  Keihe  von  keparaturstän-  I 
den  je  ein  Laufkrahn  mit  je  zwei  Win-  I 
d.  jede  Winde  für  ao  t  Tragfähigkeit  , 
cuii>lruirt. 

Die  Locomotiv-Sehiebebühne  ist  für  | 
56  /  Tragkraft  ^cb.mt.  besitzt  eine  j 
Länge  von  7  m  und  emen  Mecliaiiis-  ■ 
mus,  um  mittels  eines  Drahtseiles  die  Ma-  ' 
scliinen  auf  die  Schiebebühne  ziehen  I 
und  von  dersdbeu  wieder  abziehen  zu  t 
können.  | 

Im  MaschiüLTihause  ist  eine  circa 
40pierdige  Damptmaschine  l'Ur  den  Antrieb  1 
der  Transmissionen  und  eine  Frimär-  | 
Dynamomascliine  für  den  elektrischen 
Antrieb  der  Arbeitsmaschinell  in  der 
Kessel-  und  Kupferschmiede  und  in  der 
Blechl^L.ulvitungs- Werkstätte  situirt. 

üiu  jenen  Theil  der  Transmission, 
welcher  in  die  Hobbearbeitungs-Werk- 
stätte  führt,  abstellen  zu  kiinnen,  betiiulet 
sich  itn  Muschinenhause  eine  rasch  aus- 
lOsbare  Klauenkuppelung. 

\achträ;;lich   wurde  noch  eine  zehn- 
pfcrdige  Dampfmaschine  aufgestellt. 

Im  Kesselhause  waren  urspriui^ilich 
für  die  Krzeujrnnjr  des  ^^Uhi^en  LJetriebs- 
und  Heizdampfes  zwei  Stück  Zwedlamrn- 
rohrkenel  mit  je  50  m*  wasserbenetzter 
Heizfläche  auf^^estellt.  Infoljio  der  Kr- 
weiterung  der  W'.tuen-  und  I.ocnniotiv- 
montirung  gelangte   noch  ein  Kühren- 


1  kessel  mit  100       Heizfläche  zur  Auf« 
Stellung.    Da  jedoch  mit  Rficksicht  auf 

'  den  für  Heizzwecke  erforderlichen  Dampf 
{  trotz  der  Aufstellung  des  dritten  Kesseis 
I  das  Auslangen  mit  denselben  nicht 
gefunden  werden  konnte,  erfolgte  im 
N'orjahre  eine  Auswechslung  der  beiden 
50  m*  Kessel  gegen  zwei  Multitubular- 
kcssel  mit  je  1 10  »1*  HeizHiche.  Die 
beiden  alten  Flammrohrkessel  erhielten 
Rohrpumpen,  System  Dubiau,  und  kamen 
iti  der  Wericstätte  Vxzumyil  zur  Auf- 
stellung. 

Die  durch  den  stets  wachsendenVerkchr 
bedingte  Vermehrung  der  Kahrbetriebs- 
mittel  erhöhte  die  at:  die  Wcikstatte  711 
stellenden  Anfordcraii^eu  und  machte 
[1895]  die  Erbauung  einer  moderri  einge- 
richteten Kesselscbniii.  Je  sammt  Blechbc- 
arbeitungs-Werkstattc  und  einer  grösseren 
Kupferschmied.,  nöthig.  [Abb.  380  Ü.381.) 

Die  im  Freien  situirte,  un versenkte 
WageuscliiebebQhue,  vvekhe  ursprung- 
lich nur  tiir  Handbetrieb  eingerichtet 
w.ir,  wurde  Anfangs  des  Jahrc>  T'^9<> 
für  elektrischen  Betrieb,  und  zwar  sowohl 
für  das  Verschieben  der  W'agen  als 
auch  für  das  Auf-  und  .\bziehen  der- 
selben adaptirt,  und  wird  der  Strom 
von  der  PrimJIr-Dynamomaacbine  im 
Danipfmaschinenraume  der  Werkstfltte 
bezogen. 

Längs   der   circa    I30   m  langen 

Schiebebuhnen- Bahn  ist  in  einer  Höhe  von 
5  5  m  über  Schieuenkante  die  Contact- 
leitung  gespannt.  Die  Stromabnahme 
erfi'Ut  dmcli  ».in  Trolley  und  die  Kück- 
Icitung  des  Stromes  durch  die  Schienen. 
Das  Trolley  wird  von  Armen,  welche  seit- 
lich an  der  SchitlHbilline  montirt  sind, 
getragen.    [Vgl.  Abb.  38a  und  3H3.] 

Der  Elektromotor  hat  eine  Leistung 
von  neun  etfectiven  Pferde.stärken  bei  770 
I  Touren  pro  Minute  und  150  Volts  Span- 
I  nung.    FQr  die  grösste  Belastung  der 
Schiebebühne,   das  ist  20  /,  beträgt  die 
I  Geschwindigkeit  circa  1  m  pro  Secunde, 
I  und  leistet  der  Motor  hiebei  circa  vier 
Pfcrdeknifte.  Für  das  Aufziehen  einer  Last 
I  von  circa  ao  /  bei  einer  Geschwindigkeit 
I  von  durchschnittlich  0  4  tu  pro  Sccuude 
sind  circa  acht  bis  neun  PferdekrSfte 
erf(*rderlicli ,  wenn  ein  Käderpaar  auf 
.  der  -schiefen  Ebene  läuft. 
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Die  derzeit  verbaute  Grundfläche  be- 
ziffert sich  mit  15.768  und  können 
23  I.ocomotiven  und  49  Wagen  in  heiz- 
baren   Räumen    untergebracht  werden. 

Weiter  besitzen  die  k.  k.  Staats- 
bahnen : 

H.  Zwei  Werkstätten  in  Pilsen,  und 
zwar  eine  errichtet  (ilJ^yjj  von  der  ehe- 
maligen Kisenbahn  Pilsen-Priesen  [Komo- 
tau]  mit  3310  verbauter  Grundflüche, 
sechs  Locomotiv-  und  14  Wagen-Repa- 
raturständen im  heizbaren  Räume,  die 
zweite  eröftnet  [1HO2J  von  der  ehemaligen 


schliessen,  eine  neue  WerkstUtte  an  ge- 
eigneter .Stelle  zu  erbauen,  l'm  sich  ein 
beiläufiges  Bild  von  der  Grösse  der  pro- 
jectirten  W'eikstätte  zu  vergegenwärti- 
gen, sei  bemerkt,  dass  dieselbe  so  gross 
angelegt  werden  soll,  dass  gleichzeitig 
54  Locomotiven  und  200  Wagen  in  heiz- 
baren Räumen  untergebracht  werden 
können.  Sowohl  für  den  Antrieb  der 
Arbeitsmaschinen  als  auch  der  Hebe- 
vorrichtungen, .Schiebebühnen  etc.  wird 
die  elektrische  Kraftübertragung  in  Aus- 
.sicht  genommen. 


Abb.  -Mutti 

Böhmischen  Westbahn  mit  71JOO  wi'  ver- 
bauter Grundfläche,  neun  Locomotiv-  und 
26  Wagen  -  Reparaturständen  im  heiz- 
baren Räume. 

Infolge  ErAveiterung  der  Wagen- 
montirung  in  erstgenannter  Werkstätte 
können  in  derselben  dermalen  39  Wagen 
untergebracht  werden.  Die  wesentlich 
gesteigerten  V'erkehrsbedürfnisse  in  der 
Station  Pilsen  ergaben  die  Nothwendig- 
keit,  den  Bahnhof  bedeutend  zu  ver- 
grössem.  Dieser  in  Ausführung  begritTenen 
Vergrösserung  fällt  im  nächsten  Jahre  die 
Werkstätte  Pilsen  der  ehemaligen  Kisen- 
bahn Pilsen-Priesen  [Komotau]  zum  Opfer, 
sodass  nur  jene  der  Böhmischen  Westbahn 
in  Pilsen  verbliebe.  .Mit  dieser  kann  weder 
das  Auslangen  gefunden  werden,  noch  ist 
wegen  des  dort  herrschenden  IMatzmangels 
eine  r^itionelle  Erweiterung  derselben 
möglich.  .Man  musste  sich  demnach  ent- 


:rii>:hDcidmaft.hluc. 

9.  Die  Werkstätte  Przemysl,  er- 
baut [1860]  von  der  ehemaligen  Galizi- 
schen  Carl  Ludwig-Bahn  mit  3380  »i* 
bedeckter  Gruiidfläche,  einer  l^ocomotiv- 
montirung  für  elf  .Maschinen ,  einer 
Wagenniontirung  für  neun  (eventuell  18 
sehr  kurze]  Wagen,  erweitert  [1873  und 
1874]  durch  Errichtung  einer  neuen 
Wagenniontirung  für  (-»O  Wagen.  .Mit 
.\usnahme  einer  noch  im  Jahre  1897 
durchgeführten  Vergrösserung  des  Kessel- 
und  Maschinenhauses  erlitt  diese  Werk- 
stätte keine  wesentliche  Veränderung 
mehr,  und  beträgt  die  dermalen  verbaute 
Grundfläche  7390  m*. 

10.  Die  Werkstätte  .Salzburg,  er- 
öfl'net  [iNöo]  von  der  ehemaligen 
Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn  mit  sieben 
Locomotiv-  und  18  Wagen-Reparatur- 
ständen in  heizbaren  Räumen.  Infolge  der 
Erbauung  einer  neuen  Locomotivmontirung 
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mit  sieben  Ständen  können  derzeit  13 
Loconiotiven  in  heizbaren  Räumen  unter- 
gebracht werden.  Die  verbaute  Grundfläche 
misst  5980  Hl*.  L)a  sich  insbesonders  die 
Wagenmontirun)^  in  den  letzten  Jahren  als 
zu  klein  erweist,  wird  an  die  Erbauung 
einer  neuen  geschritten.  Im  Zusammen- 
hange damit  steht  die  Vergrösserung  der 
Holzbearbeitungs-Werkstättc,  der  Dampf- 
und Betriebs-Kraftanlage  durch  Aufstel- 
lung neuer  Kessel,  einer  neuen  Dampf- 
maschine, eines  (lenerators  für  elelektro- 
motorische  Antriebe  etc.  Theilweisc  sind 


Abb.  ScbrauhcaiKhnciclinaocbiDc. 
[Syulcm  Seilet*.] 


diese  Arbeiten  bereits  in  .Ausführung  be- 
griffen, theilweisc  ist  die  Ausarbeitung  der 
noch  nöthigen  Detailprojecte   im  Zuge. 

II.  Die  Werkstätte  St  anislau, 
errichtet  (1H66]  von  der  ehemaligen 
Lemberg-Czerno witzer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft mit  einer  Locomotivmontirung 
für  neun  Locomotiven  und  einer  Wagen- 
montirung  für  14  Wagen,  bei  4660 
gesammter  verbauter  Grundfläche,  er- 
weitert [1874I  durch  Erbauung  einer  neuen 
Wagenmontirung  für  24  Wagen. 

Die  nach  Uebernahme  in  den  Staats- 
betrieb [1889]  seitens  der  k.  k.  Oester- 
reichischen Staatsbahnen  theils  bereits 
durchgeführten,  theils  nocli  in  Ausführung 
begriffenen  Erweiterungsbauten  in  dieser 
Werkstätte  innfassen :  Eine  neue  Lo- 
comotivmontirung  mit  22  Ständen  sammt 
zugehiWigen  Locomotiv  -  Hebekrahnen 
und  Schiebebühnen ;  eine  neue  Wagen- 
montirung für  54  Wagen,  anstossend 
an  die  im  Jahre  1874  gebaute,  mit 
Räder  -  Transportgeleisen  und  .Schiebe- 
bühnen ;  eine  neue  Dreherei,  Holzbearbei- 
tungs- Werkstätte  und  Giesserei,  die  Ver- 


gr()sserung  des  Kesselhauses,  die  Er- 
bauung eines  neuen  Schornsteins  und 
Kohlenmagazins,  ein  Gebäude  für  eine 
Rädcrversenk-Vorrichtung  und  ein  Ar- 
bciter-Gontrolhaus  sammt  Warteraum  und 
Portierhaus.  Die  stetige  Vermehrung  der 
Arbeitsmaschinen  bedingte  die  Aufstellung 
einer  neuen,  und  zwar  circa  Sopferdigen 
Hetriebs-[(2ompound-J  Dampfmaschine. 

Von  der  alten  Locomotivmonlirung 
wurde  ein  Theil  der  bestandenen  [)re- 
herei  zugewiesen,  ein  Theil  als  Kessel- 
schmiede, Siederohr- Bearbeitungs- Werk- 
Stätte  und  Tyresschmiede  adaptirt,  mit 
den  erforderlichen  Krahncn  ausgerüstet 
und  den  nöthigen  Geleiseverbindungen 
versehen.  Infolge  der  neu  hinzugekom- 
menen Objecte  beträgt  die  gesammte  ver- 
baute Grundfläche  16.180  m-,  und  können 
in  heizbaren  Räumen  22  Locomotiven 
und  uO  Wagen  untergebracht  werden. 

12.  Die  Werkstätte  in  Stryj,  er- 
richtet [1873]  von  der  ehemaligen  Erz- 
herzog AIhrecht-Bahn  mit  3281  w*  ver- 
bauter Grundfläche  und  vier  I.ocomotiv- 
und  sechs  Wagen-Reparaturständen  in 
heizbaren  Räumen.  Bei  einer  dermalen 
bedeckten  (Grundfläche  von  9347  in* 
können  16  Locomotiven  und  49  Wagen 
in  heizbaren  Räumen  untergebracht 
werden. 

13.  Die  Werkstätte  Wien,  West- 
bahnhol,  errichtet  [1858]  von  der  ehe- 
maligen Kaiserin  Elisabeth -Bahn  mit 
14.081  »n*  verbauter  Grundfläche.  In  der 
Locomotivniontirung  konnten  14  Loco- 
motiven, in  der  Wagenmontirung  und 
Wagenlackirerei  38  Wagen  zur  Auf- 
stellung gelangen. 

Da  sich  diese  Objecte  als  zu  klein 
erwiesen,  wurde  (1877]  eine  neue  Loco- 
motivmontirung  |.\bb.  3H4]  mit  acht 
Reparaturständen  und  eine  neue  Wagen- 
lackirerei für  acht  Wagen  erbaut.  Eine 
weitere  Vergrösserung  dieser  Werkstätte 
fand  bis  zum  Zeitpunkte  der  Ueber- 
nahme in  den  Staatsbetrieb  [1882]  nicht 
statt. 

Erst  im  Jahre  1887  erfolgte  inso- 
feme  eine  kleine  Veränderung,  als  an 
das  Kesselhaus  ein  Maschinenhaus  für 
die  Aufstellung  einer  Compound-Dampf- 
maschine  mit  circa  70  eflfectiven  Pferde- 
stärken und  vier  Dynamomaschinen  zum 
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Zwecke  der  elektrischen  Beleuchtung  des 
Bahnh<)fes  Wien  1  angebaut  wurde. 
Zur  gleichen  Zeit  mussten  die  alten 
Wcrkstiittcn-Betriehskessel,  da  dieselben 
nicht  mehr  vollkommen  betriebssicher 
waren,  durch  neue  ersetzt  werden. 

Die  letzte  Erweiterung  erfuhr  diese 
\\'crkstiltte  [iStjj]  durch  Erbauung  einer 
dritten  Locomotivmontirung  mit  neun 
Ständen,  die  mit  der  ülteren  mittels 
einer  im  gedeckten  Räume  betindlichen 
neuen  Locomotiv-SchiebebUhne  verbunden 
erscheint.  Diese  Locomotivmontirung  be- 
sitzt einen  Laufkrahn  mit  50  /  Tragfähig- 
keit, der  wie  die  Schiebebühne  für  Hand- 
und  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  ist. 

Da  einerseits  die  Compound- Dampf- 
maschine voll  ausgenützt  wird  und  für 
die  erforderliche  Erweiterung  der  Bahn-  | 
hofsbeleuchtung  nicht  ausreicht,  anderer- 
seits auch  die  Werkstätten  -  Betriebs- 
maschine für  die  gesteigerten  Anfor- 
derungen zu  schwach  ist,  wird  nunmehr 
die  Compound- Dampfmaschine  für  die  Er- 
zeugung von  elektrischem  .Strom  zu  Kraft- 
übertragungs-Zvvccken  für  die  Werkstätte 
herangezogen,  und  die  ganze  elektrische 
Bahnhof-Beleuchtung  von  einer  Wiener 
elektrischen  Centraistation  aus  erfolgen. 

Bei  einer  dermalen  verbauten  Grund- 
fläche von  1S.434  »/'^  ki'mnen  in  der 
Wiener  Werkstätte  31  Locomotiven  und 
46  Wagen  in  heizbaren  Räumen  unter- 
gebracht werden. 

14.  Die  Schiffswerfte  in  Bregenz. 
Zur  Zeit  der  Erbauung  der  Arlbergbahn 
fasste  das  Handelsministerium  den  Ent- 
schluss,  in  Firegenz  zuerst  eine  eigene 
Trajectanstaltfür  diedirecte  Uebergabe  von 
Eisenbahnwagen  an  die  schweizerisclien, 
badischen  und  württembergischen  Bahnen 
in  Romanshom,  Constanz  und  Kriedrichs- 
hafen,  weiters  aber  auch  eigene  Boote 
für  die  Beförderung  von  Personen  anzu- 
schaffen. Am  15.  .September  1SS4  wurde 
der  Betrieb  der  österreichischen  Schitf- 
fahrt  auf  dem  Bodensee  eröffnet. 

Der  .Schiffspark  der  k.  k.  Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen  imifasst  gegenwärtig 
drei  Salon-Dampf  boote,  und  zwar  »Kaiser 
Franz  Joseph  I.f,  »Kaiserin  Elisabeth«  und 
»Kaiserin  Maria  Theresia«,  mit  einer 
maximalen  Tragfähigkeit  von  je  circa 
300  /  und  einem  Fassungsraum  für  circa 


440  Personen ;  femer  zwei  Flachdeck- 
Dampfboote  [Personen-  und  Remorqueur- 
Schiff]  > Habsburg«  und  >Austria«  mit  je 
282  /  maximaler  Tragfähigkeit  und  einem 
Fassungsraume  für  je  circa  360  Personen, 
ein  Propellerboot  [Remorqueur]  »Bregenz« 
mit  175  /  Tragfähigkeit,  ein  Propellerboot 
[Personenschiff]  »(.aroline«  für  24  /  und 
25  Personen,  vier  Trajectkähne  für  je 
acht  beladene  Wagen  mit  zusammen 
1470  t  Tragfähigkeit  und  vier  Ruder- 
boote für  den  Hafendienst. 

Behufs  Durchfuhrung  von  kleineren 
Reparaturen  an  den  einzelnen  Schiffen  be- 


Abb.  Eln(4vhc  x.'lh'.tih.ait;«  FlükiuaKhliie. 

fand  sich  auf  dem  kleinen  .Molo  eine  kleine 
Werkstätte.  Um  jedoch  jene  Reparaturen 
und  Arbeiten,  welche  eine  Trockenlegung 
der  Schiffe  bedingten,  durchführen  zu 
können,  musste  bis  zur  Zeit  der  Erbauung 
einer  eigenen,  für  die  österreichische 
Bodcnsee-Schiffahrt  bestimmten  Werfte 
die  Hilfe  der  anderen  vier  Uferstaaten, 
welche  bereits  eigene  Werften  besassen, 
in  Anspruch  genommen  werden.  Man 
entschloss  sich  deshalb  [1886),  in  das 
Programm  für  die  Vergrössertmg  des 
Hafens  in  Bregenz  unter  Anderem  auch 
den  Bau  einer  eigenen  Werfte  aufzu- 
nehmen. 

Bei  der  Verfassung  der  Detailprojecte 
entschied  man  sich  für  die  Erbauung  eines 
Trockendocks    [Abb.   385]    mit  einem 
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Maschinen-  und  Pumpenhaus,  einer  Werk- 
stUttc  sowie  der  ertorderlichen  Magazine 
für  Verbrauchs  -  Materialien  und  der 
Depots  für  die  Aufbewahrung  der  Aus- 
rüstungs-Gegenstände. 

Mit  dem  Baue  des  Trockendocks 
wurde  im  .Milrz  1H88  begonnen;  Ende 
1890  war  es  fertig,  und  konnte  mit  dem 


Ii 


Abb.  yjo.    Frciitchcndc,  selb»tlbätige 
I*'rü»uiiiüchitie. 

Einhilngen  der  eisernen  Stemmthore, 
welche  als  Schwimmthore  construirt  sind, 
begonnen  werden.  Ende  .September  iSyi 
wurde  der  ganze  Dockliau  sammt  \\  erfte 
zur  llenUtzung  überifeben  und  bereits  am 
3.  October  erfolgte  die  erste  Dockung  des 
Salondampfers  »Kaiser  Franz  Joseph  I.-, 
der  binnen  2*/^  Stunden  trocken  auf  der 
Klotzung  lag. 

In  das  currente  (leleise  der  Hahn 
nuisste,  um  die  Zufahrt  der  Schiffe  zum 


Dock  zu  ermöglichen,  eine  Drehbrücke 
eingelegt  werden. 

Abb.  385  gewährt  einen  Blick  ins 
Trockendock,  und  ist  aus  derselben  auch 
die  Drehbrücke  sowie  die  rückwärtige  Fa- 
«;ade  des  .Maschinen-  und  Pumpenhauses 
und  ein  Theil  der  angrenzenden  Werk- 
stätte zu  sehen.  [Vgl.  auch  Bd.  1,  2.  Theil, 
Abb.  57  und  58,  und  Bd.  II,  Abb.  164.] 

Das  Trockendock  ist  für  die  grö.ssten 
Boote  auf  dem  Bodensee  dimensionirt, 
besitzt  eine  oberste  Breite  von  16-36  m 
hei  einer  grössten  Länge  von  61  "61  m. 
Der  senkrechte  Abstand  zwischen  den 
W  iderlagern  der  Drehbrücke  und  dem 
Unterhaupte  misst  14-86  tu. 

Behufs  Trockenlegung  des  Docks  kam 
eine  circa  6opferdige  Compound-Conden- 
sations-Dampfmaschine  für  den  Betrieb 
einer  Centrifugalpumpe  mit  einer  maxima- 
len Leistung  von  I  lOO  >»'  pro  Stunde  zur 
Aufstellung.  Diese  Dampfmaschine  dient 
auch  für  die  elektrische  Beleuchtung  des 
Bahnhofes  Bregenz  und  der  Werftanlage. 

Zum  .Ausbringen  der  Sickerwässer 
aus  dem  Dock  ist  überdies  eine  eigene 
Dampfpimipe  mit  einer  Leistung  von 
circa  20  »11'  pro  Stunde  vorhanden. 

Die  Werkstätte  [sammt  Maschinen- 
imd  Pumpenhaus  mit  1134  hi*  Grund- 
lläche]  ist  mit  den  nöthigen  Eisen-  und 
I  lolzbearbeitungs- .Maschinen  ausgestattet, 
deren  .Antrieb  eine  zehnpferdigc  Dampf- 
maschine besorgt. 

Einschliesslich  der  im  Staatsbetriebe 
befindlichen  Linien  besitzen  die  k.  k. 
( )esterreichiscl»en  Staatsbahnen  je  eine 
Heizhaus  -  Werkstätte  in:  Am  Stetten, 
Budweis,  Gzernowitz,  DivaiJa, 
E  b  e  n  s  e  e,  F  e  I  d  k  i  r  c  h,  G  ra  z,  J  ä  g  e  r  n- 
dorf,  Krakau,  Laibach,  Mähr.- 
SchOnberg,  Xuslc,  Spalato,  Tabor 
und  Wien  II  [Kaiser  Franz  Joscf- 
Bahnhofj. 

• 

Die  Ausdehnung  sämmtlicher  Werk- 
stätten der  k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen in  ihren  verschiedenen  ursprüng- 
lichen Erbauungsjahren  zusammen- 
gefasst,  ergibt  eine  gesammte  verbaute 
Grundfläche  von  6S.08S  ni^  mit  109  Loco- 
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motiv-  und  234  Wagen- Reparaturstilnden 
in  hei/baren  Räumen. 

In  den  Staatsbetrieb  wurden  86.977  wj* 
verbaute  Grundfläche  mit  137  Locomo- 
tiv-  und  410  Wagen- Reparaturständcn 
übernommen. 

Dagegen  besitzen  derzeit  die  Werk- 
stätten der  k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 
bahnen eine  gesammtc  verbaute  (irund- 
tläche  von  179.667  m",  24H  Locomotiv- 
und  817  Wagen- Reparaturstände  in  heiz- 
baren Räumen. 

Diese  Zahlen  spreclien  deutlich  für 
die  namhafte  Ausgestaltung  der  verstaat- 
lichten Werkstätten  in  der  Zeit  von  der 


stärken,  an  Dampfkessel  30  .Stück  mit  zu- 
sammen 1570»«*  Heizfläche  vorhanden; 
derzeit  arbeiten  in  sämmthchen  Werkstätten 
29  Dampfmaschinen  mit  zusammen  circa 
1640  Pferdestärken  und  für  den  gesamm- 
ten  Dampfbedarf  50  Dampfkessel  mit  zu- 
sammen 4345  fH*  Heizfläche.  Sämmtliche 
neu  hinzugekommenen  Dampfmaschinen 
und  Dampfkessel  wurden  von  inlän- 
dischen Firmen  ausgeführt. 

Zur  Zeit  der  Verstaatlichung  -der 
einzelnen  Frivatbahnen  waren  nur  in 
wenigen  Werkstätten  einzelne  Räume 
mit  Dampfheizung  ausgestattet.  Während 
des  Staatsbetriebes   wurden   aber  nicht 


Abb.  y>t.    Diippclic  Tyrck-Kiaktu.ii.vliine. 


Uebemahme  der  bezüglichen  Privatbahncii 
in  den  Staatsbetrieb  bis  zum  heutigen  Tage. 

Wenn  wir  in  analoger  Weise  die 
Anzahl  der  .Arbeitsmaschinen,  Dampf- 
kessel und  Dampfmaschinen  betrachten, 
gelangen  wir  zu  folgenden,  gleichfalls 
interessanten  Ziffern: 

Die  ursprüngliche  .\nzahl  der  Arbeits- 
maschinen der  Werkstätten  der  k.  k. 
Oesterreichischen  .Staatsbahnen,  abge- 
sehen von  allen  Arten  Hebevorrichtungen, 
Schiebebuhnen,  Drehscheiben,  diversen 
Schmiedefeueni,  (Ilühöfen,  Riclitplatten, 
Schleifsteinen,  Ventilatoren,  Karbenreib- 
maschinen etc.  stieg  bis  zur  Uebemahme 
in  den  Staatsbetrieb  von  6<>9  auf  884 
und  beträgt  heute  1586. 

An  Dampfmaschinen  waren  ursprüng- 
lich 16  Stück  mit  zusammen  481  Pferde- 


nur  fast  sämmtliche  neu  erbauten  Ob- 
jecte,  deren  Gesammtausmass  jenes  aller 
übernommenen  übersteigt,  sondern  auch 
ein  Theil  der  schon  bestandenen  Räume 
mit  Dampfheizung  versehen. 

Berücksichtigt  man  weiter,  da.ss  ein 
.Mehrverbrauch  von  Dampf  infolge  der 
höheren  .Maschinenieistungen  nothwendig 
wurde,  ferner  dass  in  der  angeführten  Kes- 
selanzahl auch  jene  der  Reservekessel  ent- 
halten ist  und  schliesslich  bei  Bemessung 
der  Kessel  auf  eine  künftige  Steigerung 
des  Dampfconsunis  Rücksicht  genommen 
wurde,  dann  muss  die  Anzahl  der  Kessel, 
von  welchen  die  neu  aufgestellten  je  100 
bis  1  10  »)!•'  Heizfläche  besitzen,  gewiss  noch 
als  eine  geringe  bezeichnet  werden.  Dass 
das  Auslangen  mit  derselben  gefunden 
werden  kann,  hat  seinen  Hauptgnmd  in 
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der  wiithschaftliclien  Ausnützuiifj:  des 
Ausputiüariiples  zu  Heizzwecken.  Aucii 
die  neu  aüfgesteltten  Dampfmaschinen, 
bei  deren  Bemessung  «rft. Iclifalls  auf  eint 
künftige  Mehrbelastung  Kücksicht  ge- 
nommen wurde,  arbeiten  Oconomisch. 

Im  Vorstehenden  haben  wir  in  tliich- 
tigen  Zögen  die  Entwicklung  der  Haupt- 
werkstätten der  österreichischen  Eisen- 
bahnen gekennzeichnet.  Die  bedeutende 
Entwicklung,  die  das  \\\ i  k>^tattenwesen 
diT  ristfiTcichischtTi  Eisenbahnen  t^e- 
nommen  hat,  ist  m  nachstehenden  Zihcrn 
.zusammeogefasst: 


Im  Jahre   1848  hatten  die  bis  da- 
I  hin  eröffneten  Eisenbahnen  Oesterreichs 
circa  iG.ooo        Grundfläche  für  Werk- 

'  Stätten-Zwecke  verbaut.  Mit  Ende  des 
hcurigcu   Jahres    bedecken  sämmtiiche 

i  Objecte  der  in  diesem  Abschnitte  zur 
Sprache   ^eknmmenen  Eisenbahn -Werk- 

I  Stätten  eiueii  Ilachenraum  von  circa 
474.000  »I*.  Es  sind  Iiiebei  weder  die 
in    ein/ehicn   VVeikstättcn  vorhandenen 

1  Flu^dacher,    noch    die  Heizhaus-Werk- 

I  Stätten  berücksichtigt.  Auch  die  .Maschi- 
nenfabrik der  Staatseisenbahn -( ie-M-  Il- 
schait  wurde  in  diese  Betrachtung  nicht 

I  einbezogen. 


Die  ersten  Werkstilttcn  bezogen  die 

Arbeil>nia>cliinen  ^r">sstentheils  aus  dem 
Auslai.dc,  und  /wai  von  England,  hu 
Jahre  1854  begann  man  in  üesteneich 
Arbeitsinaschitien  zu  bauen  tmd  lictL-its 
Kndv_-  der  Scciiziger-  und  .\afanys  dci 
Siehziger  -  Jahre  wurden  österreicliische 
Kiser;'\iliti -Weikslätten  fast  \  M]'st;itu!if; 
nur  nnt  inlandisctien  Masclnuca  aus- 
gerüstet. 

Heute  können  wir  mit  (."■eniijxthinini:^ 
feststellen,  dass  die  MaschineiatiJu&ti  ic 
Oesterreichs  bereits  auf  jener  Höhe  an- 
gelangt ist,  welche  gestattet,  dass  nicht  nur 
sämmtiiche  für  Eisenbahn-  W  ci  k^iattcii  a  1 1- 
gemein  erforderlichen  maschinellen  Ein- 
richtungen, sondern  auch  die  verscliieden- 
artigstcn S p ec  iai m  a  sc  Ii  1  n  e  11  un  Inlande 
erzeugt  werden.  Unsere  Abb.  38(1—393 
zeigen  einige  dieser  in  lien  Eisenbahn- 
Werkstätten  Oesterreichs  in  Verwendung 
Stehenden  und  im  Inlande  erzeugten 
Speciahnaschinen :  .\bb.  38(>  eine  zelin- 
spindlige  Bohrmaschine  mit  gemeinsam 
verstellbaren  Bohrspindeln  zum  gleicli- 
zeitigen Bohren  von  Xiethicliern  in  Ressfl- 
blechen  in  gleichen  .Abständen  von 
130  l>is  240  /;;;//;  .Abb.  387  eine  sechs- 
fache Mutterschneidmaschine  zum  Ge- 
windeschneiden; Abb.  388  eine  Schrau- 
bensclineidmaschine,  System  Seilers,  zum 
Sclmcideti  von  Witwortligewinden  von 
'/s  —  2'*  englisch  und  vi»n  Kuppeluugs- 
gewinden. 


In  den  letzten  Jahren  ist  es  insbeson- 

d er s  kl  i  e  Fräsmaschine,  welche  im 
alli^enieiticn  Maschinenbau  und  in  Eisen- 

:  balin-Werkstätten  in  vielen  Fällen  an 
Stelle  der  Hobelmaschine,  Stossmaschine 
etc.  ausgedehnteste  Anwendung  tindet, 
wenngleich  fUr  Massenerzeugung  Special- 

,  Fräsmaschinen  schon  seit  einer  Inngen 
Reihe  von  jaluea  in  den  verschiedensten 

I  Industrieen  bei  Herstellung  von  Werk- 
/e\igen,  Annatur-Be.>itandtheilen  u.  s.  w. 
uii  ausgedehntesten  Gebrauche  stehen. 

Das  Fräsen  bietet  gegenüber  dem 
.\rbeitsgange  beim  Hobeln,  Stossen  u.  dgl. 
den    Vortheil,    dass    die  gewünschten 

I  Arbeitsflächen  mittels  eines  nur  ein- 
maligen Uebergehens  durch  das  Werk- 
zeug —  die  »Fräse«  —  so  vollkommen 

j  hergestellt  werden  können,  dass  hiebei 
weitere  .Nacharbeiten,  wie  dies  bei  Bear- 
beitung mit  anderen  Werkzeugmaschinen 

I  der  Fall  ist,  entbehrlich  himl. 

Das  Fräsen  w  ird  zur  Bearbeitung  der 

,  verschiedenartigsten  Materialien,  wie 
Metall,  Holz  etc.,  angewendet.  Aber  erst 
durch  die  Verwendung  des  Schmirgel- 
sclileifrades  beim  Herstellen  und  Schärfen 
der  Fräser  ist  die  Fräsarheit,  die  bis 
d.diiii  auf  .Metall  nur  in  beschränktem 
.Masse  .Anwendung  fand,  zu  jener  Be- 

^  deutung  gelangt,  die  sie  heute  Sowohl  als 
vfirzügüches  Mittel  zur  Mas.senerzeugung 

,  als  auch  für  allgemeine  Zwecke  in  den 

.  Werkstatten  besitzt. 
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Unsere  Abb.  389  stellt  eine  ein- 
fache selbstthätige  Fräsmaschine  zum 
Fräsen  der  verschiedenartigsten  Ma- 
schinentheile  sowie  für  die  Massenerzcu- 
gunji  gleichartiger  Gegenstände  dar; 
Abb.  .VJO  eine  freistehende,  selbstthätige 
Fräsmaschine  mit  vertical  verstellbarem 
Fräsapparat  und  mit  einem  der  Länge  und 
Quere  nach  verstellbarem  und  im  Kreise 
drehbarem,  rundem  Tisch ;  die  Ahh.  39 1 , 392 
und  393  stellen  eine  doppelte  T\res-Friis- 
maschine  zum  Fräsen   der  Wagenrüder- 


zweckmässig,  indem  einerseits  der  Druck 
der  Keile  schwer  zu  bemessen  ist,  anderer- 
seits die  Ausübung  zu  hoher  Drucke  beim 
Fintreiben  der  Keile  nicht  selten  ein 
Sprengen  der  Radnaben  zur  Folge  hatte. 
Diese  Missstände  führten  dazu,  die  ge- 
nannten Theile  mittels  Aufpressen  [in 
gewissen  Fällen  unter  gleichzeitiger  An- 
wendung von  Keilen]  zu  befestigen.  Die 
ersten  Pressen  waren  Spindelpressen  mit 
Handbetrieb,  welche  bald  durch  hydrau- 
lische Pressen   ersetzt   wurden,   da  mit 


Abb.  3yj.  Doppelte 

laufkränze  mit  Fa<;onfräsern,  mit  Pumpe 
und  Druckleitung  dar. 

Während  ursprünglich  nur  die 
Arbeitsmaschinen  von  den  mittels 
Dampfm.ischinen  in  Bewegung  gesetzten 
Transmissionen  angetrieben  wurden, 
waren  die  sonstigen  mechanischen 
Werkstätten-Einrichtungen,  wie  beispiels- 
weise Schiebebühnen,  Drehscheiben, 
Krahne  etc.,  fast  ausnahmslos  nur  für 
Handbetrieb  eingerichtet.  Als  sich  je- 
doch die  Fortschritte  der  Technik  der 
Verwendung  von  Druckwasser,  Druck- 
luft, explosiblen  Gasen  und  Elektricität 
etc.  für  verschiedenartige  .Arbeitszwecke 
bemächtigte,  ver.schatften  sich  diese  mo- 
torischen Kräfte  auch  im  Werkstätten- 
betritbe  Eingang. 

Die  Hefestigung  der  Räder  und  Kur- 
beln auf  den  Achsen  der  Fahrzeuge  fand 
seinerzeit  n  ur  mittels  Keilen  statt.  Diese 
Befestigungsart    erwies   sich   nicht  als 


Tyres-Frä»ma»chlne. 

denselben  ein  beliebig  hoher  und  leicht 
I  zu  bemessender  Druck   bequem  erzeugt 
werden  kann. 

Die  neuesten  hydraulischen  Räder- 
pressen sind  sowohl  für  das  Vorwärts- 
treiben als  auch  für  das  Rückziehen  des 
Presskt)lbens  hydraulisch  eingerichtet,  im 
Bedarfsfalle  behufs  Ein-  und  Ausheben 
der  Fiäderpaare  mit  hydraulischen  Krahnen 
ausgerüstet,  und  schlie.sslich  zum  Ver- 
zeichnen des  ausgeübten  Druckes  während 
der  Pressperiode  mit  eigenen  Indicatoren 
versehen. 

Eine  weitere  .Anwendung  der  Hydraulik 
finden  wir  in  einzelnen  Eisenbahn-Werk- 
stätten bei  den  dort  verwendeten  hydrau- 
lischen, feststehenden  und  transportablen 
Nietmaschinen  zur  Herstellung  von  Ver- 
nietungen an  Dampfkesseln  etc.,  wie  z.  B. 
i  in  der  Kesselschmiede  der  Locomotiv- 
Werkstätte  in  F 1  o  r  i  d  s  d  o  r  f  der  Kaiser 
Ferdinands-Xordbahn  und  in  der  Central- 
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Werkstättc  I-  i  n  z  der  k.  k.  Oesterretchi- 

suchen  ^taaUbahnen. 

Kbenso  hat  sich  die  Verwendung  von 

Druckwnsscr  für  verschicdenartiiijf  Hebe- 
vorrichtungen Einf^.mg  zu  ver.scharicn  ge- 
wusst,  insbesondere  für  Drelikrahne,  Hebe- 
blicke.  Räderversenk  -  \'iirn'chfnn;;cti  etc. 
Killen  {rrösseren  hydraulischen  fahrbaren 
Drehkruhn  besitzt  die  Kesselschmiede 
der  I.ornniotiv- Werkstätte  der  Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn  in  Floridsdorf. 

Zum  Heben  der  Rltderpaare,  Rad- 
reifen etc.  besitzt  die  T\rc'sscbniiede  der 
C^entralwcrkÄlaUc  l.inz  zwei  Stück  hy- 
draulische ürehkrahne  mit  einer  Trag- 
fähigkeit von  je  4000  kfr  bei  3*6  mtn 
Ausladung.  [Vgl.  Abb.  375.] 

Eine  ziemlich  ausgedehnte  Verwen- 
dung des  Druck  Wrissers  finden  wir  auch 
bei  den  verschiedenartigsten  Schmiede- 
pressen, Rohrprobh'>Ma8chinen  etc. 

Für  dir  Fl »rtbewegung  von  Scliiebc- 
büliiiL-;i  SDW  ie  tüi  das  Auf-  und  Abziehen 
von  l-'ahrzLU^^cii  auf,  beziehungsweise  von 
denselben  sind  Dampf-,  rctrolLiim-  oder 
elektrische  .Motoren  iu  \  crwendung.  Die 
Dampfmotoren  sind  älteren  Datums  und 
häufig  für  diese  Zweeke  anzutreffen, 
l'etroleumniotoren  kommen  wohl  .-«cliener, 
dagegen  elektrische  Motoren  in  neuester 
Zeit  mit  immer  wachsender  Beliebtheit 
in  Gebrauch. 

Ein  Petroleummotor  für  den  Antrieb 
einer  .Schiebelnilnie  kam  l>ei  den  östt*r- 
reichischcu  üä.^eabahucn  zum  eisten  Male 
[1889]  in  der  Werkstätte  Gmünd  der 
k.  k.  üesterreichischen  .Staatsl\tlnien  für 
den  Antrieb  einer  Locomoliv-Schiebe- 
bOhne  mit  56  /  Tragfähigkeit  dauernd  in 
Verwendung.  Bei  enier  Belastung  der 
Schiebebühne  mit  54  i  wird  diesselbe  mit 
10  bis  1 2  m  Geschwindigkeit  pro  Minute 
vom  Fetroleummotor  fortbewegt,  wo- 
gegen bei  gleicher  Belastung  mit  Hand- 
betrieb durch  vier  Mann  die  Geschwindig- 
keit nur  rO  in  beträgt. 

Die  Verwc;Klung  von  Druckluft 
tiiulen  wir  tür  einzelne  Arbeitsmaschinen, 
wie  z.  B.  bei  Lufthänimeni,  pneumatischen 
Nietaiilagen,  wie  eine  solche  in  der  Werk- 
stätte Lemberg  der  k.  k.  Oesterreichi- 
scheii  .Staatsbahnen  im  heuri<^en  Jahre  zur 
Austülu-UDg  kam,  bei  Bleclistemm- 
Maschinen  etc. 


I  Einen  wesetitiiclien  Fiiifluss  auf  den 
maschiiielien  Werkstattcnbetrieb  sowie 
auf  die  Situirung  der  einzelnen  Objecte 
l>ei  W  rfassunij  von  Prfjjecten  für  Er- 
weiterung oder   Ncuanlage    von  Eisen- 

i  bahn-WerkstAtten  nimmt  in  den  letzten 
Jahren  ^aT1z  besonders  die  elektrische 
Kraftübertragung. 

I  Dieselbe  findet  bei  Hebvomchtungcn, 
wie  z.  B.  bei   Laufkrahncn  zum  Heben 

.  von     I.ocomotiven,    beim    Antrieb  von 

(  Schiebebuhnen,  von  Gruppen-  und  Einzel- 
antrieh  diverser  Ar'.Teilsinaschinen»  Ven- 
tilatoren etc.,  Anwendung. 

j        Derartige   Einrichtungen    sehen  wir 

'  in  den  grösseren  Werkstätten  der   k.  k. 

!  Oesterreichischen  Staatsbahnen  und  theil- 
weise  auch  in  anderen  Eisenbahn- Werk- 

j  Stätten  Oesterreichs. 

'        Die   seit   der   Bctriebscrcitfnung  der 
ersten  Eisenbahnen  Oesterreichs  auf  eine 
bedeutende  Hölie    i^relir.iebte  inb'ouliselie 
Froduction,  insbe.sonders  jene  von  .Metallen 
{  und  Baumaterialien  aller  Art  hat  das  Zu- 
,  Standekommen  von  M  n  t  c  ri  a  1  prd  fnii  gs- 
.'  M  a  .s  c  h  i  n  e  n,   mit  vvclt:lien    man  in  der 
j  Fage  ist,  die  verschiedenen  Eigenschaften 
der   .Materialien,    wie  deren  Festif^kett, 
Dehnung,  Elasticität  etc.,  zu  prüfen,  rascher 
als  in  manch  anderen  Ländern  gefördert 
In  der  ("imstniction  und  Ausführon*;  dieser 
Maschinen  liat  man  es  zu  einer  bedeu- 
tenden Vervollkommnung  gebracht. 

In  voller  Erkenntnis   der  Wiehtigkeit 
der  Material-Erprobungen  wenden  auch 
j  die  Eisenbahn- VVerkstätten  denselben  seit 
jeher  besunderes  Aurrenmerk  zu.  Zvimeist 
•  werden  die  iw  \'ervvendung  koninicnden 
Materialien  schon  an   den  Erzeugungs- 
,  stellen   durch    die   von   den  Fisenbahn- 
\  trwaltungen    zur    Uebernahme  dahn; 
1  delcgirten  (Organe  erprobt,   zu  welchem 
'  Ende  in  den  bezil^lichen  Werken  die  <;c- 
,  eigneten  Materialprütungs-Maschmen  vor- 
I  banden  sind.  Trotzdem  besitzen  die  grosse- 
ren Eisenbahn -Werkstätten  eigene  der- 
artige .Maschinen,   um  jederzeit  in  der 
Lage   zu   sein,   sowohl   v(m  gelteterleii 
.Mate  ri.ilien,  d'^  auch  von  Stücken,  w  elebe 
im  Betriebe  Uefect  geworden,  genaue  tr- 
I  probungen  durchführen  zu  können. 

.\uch    bei    diesen  Spteialmaseliinen 
kommt  in  vielen  Fällen  Druck wasser  in 
I  Verwendung.  Wir  wollen  aber  hier  gleich 
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bemerken,  dass  die  derart  durchgeführte 
Beanspruchung;  der  Probestücke  auf  den 
Zerreissmaschinen  noch  keinen  sicheren 
Schluss  auf  das  Verhalten  des  betreffen- 
den Materials  im  Betriebe  zulüsst,  da 
hier  auch  noch  verschiedenartige  Stoss- 
\virkun}{en  auftreten. 

Man  ist  daher  anjjewiesen,  durch  ander- 
weitige Proben  die  UeschafTenheit  des 
Materials  zu  untersuchen,  wie  z.  Ii.  durch 
Schmiede-,  liiege-,  Loch-  und  sonsti^re 
Proben. 

Da  die  Aclisen  und  Kilder  für  die  Sicher- 
heit des  Betriebeseine  hervorra^^ende  Rolle 
spielen,  wird  naturjjemüss  denselben  die 
grösste  .Aufmerksamkeit  geschenkt.  Es  er- 


Zum  Schlüsse  seien  hier  noch  die 
Brücken  wagen  erwühnt,  welche 
als  .Special-Kinrichtung  sowohl  in  den 
Werkstätten,  als  auch  im  sonstigen 
Eisenbahnbetriebe  eine  wichtige  Rolle 
spielen. 

Für  Werkstättenzwecke  Hnden  einer- 
seits die  Geleise-  oder  Waggonwagen, 
andererseits  die  I.ocomotiv  -  Brücken - 
wagen  Anwendung.  Letztere  dienen 
dazu,  um  den  Druck,  welchen  jedes  ein- 
zelne Rad  der  Locomotive  auf  seine 
Unterlage  ausübt,  mi'iglichst  genau  be- 
stimmen und  die  I'ederspannuiigen  an 
der  Locomotive  derart  rcguliren  zu  können, 
dass  das  Gesammtgewicht  der  Maschine 


Abb,  Doppclle  Tytco-Frdftinaüvhioe. 


folgt  nicht  nur  eine  Erprobung  der  Mate- 
rialien, aus  welchen  sie  angefertigt  werden 
rücksichtlich  der  an  dieselben  zu  stellenden 
Anforderungen,  sondern  auch  fertige  .Ach- 
sen, Radsterne,  Radscheiben,  RadreilVn 
etc.  werden  verschiedenartigen  Proben 
unterworfen,  liegenüber  den  im  Betriebe 
auftretenden  .Stosswirkungen  wird  auf  so- 
genannten Schlag-  und  Fallwerken  geprüft. 

Derartige  Vorrichtungen  besitzen  alle 
jene  Eisenwerke,  welche  die  genannten 
Theile  erzengen. 

Auch  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
erbaute  [i^<)4|  in  ihrer  F  1  o  r  i  d  s  d  o  r  f  e  r 
Locomotiv- Werkstätte  ein  solches  modern 
ausgerüstetes  Schlagwerk,  behufs  Durch- 
führung der  vorerwähnten  .\laterial-(  lüte- 
proben  mit  einer  Höchstleistung  von 
70CK)  III  kg. 

Ccfchicbte  der  EUcnbabiicn.  II. 


in  entsprechender  Weise  auf  die  einzelnen 
Räder  vertheilt  wird.  L)ie  Waggon-  und 
Locomotiv  -  Brückenwagen  auf  eine  so 
hohe  Stufe  der  Vervollkommnung  ge- 
bracht zu  haben,  ist  ebenfalls  ein  I  laupt- 
verdienst  der  heimischen  Industrie. 


Wir  haben  hier  zuerst  die  wenigen 
vor  dem  Jahre  1H4S  gegründeten  Eisen- 
bahn-Werkstätten dem  Leser  vorgeführt 
und  deren  grösstentheils  vom  .Auslande 
bezogenen,  primitiven  maschinellen  Ein- 
richtungen Erwähnung  gethan.  Ferner 
wurden  die  Werkstätten  der  einzelnen 
grosseren  österreichischen  Bahnverwal- 
lungen und  deren  Entwickelung  seit 
ihrer  Erbauung   bis  zum  heutigen  Tage 
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kurz  geschildert  und  schliesslich  gezeigt, 
wie  dieselben  heute  mit  den  modernsten  Ar- 
beitsmaschinen und  anderen  Werkstätten- 
Kinrichtun}j;en  ausgestattet  sind,  die  fast 
ausschliesslich  im  Inlandc  erzeugt  werden. 

Wenige  Zift'em  haben  uns  gezeigt, 
dass  schon  die  rüumliche  Ausdehnung 
der  Werkstätten  im  Laufe  der  Zeit  gewal- 


tige Fortschritte  gemacht  hat.  Die  Technik 
im  Werkstättenwesen  hat  auch  in  un- 
serem Vaterlande  sich  die  neuesten  Er- 
findungen und  Erfahrungen  zu  Nutze  ge- 
macht und  seiner  Bedeutung  entsprechend 
hervorragend  gefördert,  geht  dasselbe  in 
Oesterreich  stetig  seiner  weiteren  Vervoll- 
kommnung entgegen. 
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Otxokar  Kazda, 

ObBiwiBgmi««  dar  priv.  a>twTci«biKb-ttogMTl«Gh«a  StmtictMiitoahB^CMlItclimft. 
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Du:  Ziiufuriicrimg  ist  das  unmittel- 
bare Erj^cbnis  von  Stcphenson's 
(genialer  Idee,  die  Wajrcn  auf  den  , 
Schienenwe|ren  mittels  Dampfkraft  fort-  ' 
zuschaffen,  sie  als  Zug  fonnirt»  zu  för-  ' 
dem. 

Dies  besorgten  auf  den  liciinischen 
R.ilineii  zu  Be^;i^^  der  Kiseiibahnära,  im 
\'erbanele  der  damaligen  Hctriebslcitunijen 
[Sectionen],  aus  dem  Auslande  berufene 
Mascbiiiisteii,  die  ihre  in  der  Kiihniny; 
der  Luconiotive  daheim  erworbenen  Kennt- 
nisse und  Erfahrungen  nunmehr  Oester- 
reielis  jungen  Unternehmungen  nutz- 
bringend zu  machen  hatten. 

Sicheres  Auftreten  gepaart  mit  aus- 
geprägtem Standesbewnsstsein  verhalf 
diesen,  zumeist  infolge  besonderer  (Juaii-  i 
fication,  herangezogenen  und  deshalb  j 
auch  höher  entlohtiteii  LocomotivfiUhrern 
zu  einem  persünliciien  Ansehen,  das 
nicht  wenig  durch  den  Umstand  gehoben 

wurde,  dass  die  Vorgesetzten  des  Führers 

in  jener  Zeit  dem  eigentlichen  Locomotiv-  , 

betriebe  mehr  oder  weniger  noch  fremd  | 
gegenüberstanden   und   infolgedessen  in 

maschinentechnischer   Hinsicht   auf  die  ^ 

Erfahrung  des  Locomotivfbhrers  und  der  * 

zumeist     aus     diesem     Stande  lutvor- 
gegangenen  Maschinenmeister  angewiesen  , 
waren. 

Ks  kann  daher  nicht  wundci nehmen, 
dass  die  Ansicht  sich  verbreitete,  nur 
der  Fahrer  allein  vermöti^e  Leistung  und 
Zust.md  Seiner  Locoinutive  richtig  zu 
beurtheilen,  den  Umfang  allfaliig  erfur-  ; 


derlicher  Nacharbeiten  zu  ermessen  und 

diese  sachgemäss  auszuführen.  Dies 
hatte  zur  weiteren  Folge,  dass  der  FOhrer 
und  seine  Locomotive  gleichs  i  i  i  in 
»mtrennbares  Ganzes  bildeten,  das  auch 
dann  bestehen  blieb,  wenn  die  betreffende 
Locomotive  an  die  VVerkstätte  zur  Repa- 
ratur abgehen  iiuisste. 

Dadurch  entwickelte  sich  ein  in  das 
Mystische  hinUberspielendes  VerlKilmis 
zwischen  Führer  und  I.ocnmotive.  das 
dem  Dienste  der  ersteren  in  den  Augen 
der  Fernerstehenden  den  Anstrich  einer 
Kunst  verlieh,  gleichzeitig  aber  auch  die 
Führer  veranlasste,  der  Wartung  ihrer 
Locomotiven  grössere  Obsorge  zu  wid- 
men, um  diese  Meimmg  zu  rechtfertigen. 

Die  Mitwirkung  der  LocomotivfUhrer 
in  den  Werkstätten  hatte  ihr  Gutes,  weil 
sie  den  Führern  ermf^gliclite.  den  Zu- 
stand ihrer  Lueumutivcn  thatsachlich  bis 
in  das  kleinste  Detail  kennen  zu  lernen; 
trotzdem  erwies  sich  dieselbe  in  der 
Folge  als  unzureichend,  da  der  später 
fast  ausschliesslich  dem  Heizerstande 
entnommene  Führemacliwuchs,  mangels 
genügender  Ausbildung  im  Schlusser- 
handwerke,  den  Anforderungen  nicht  mehr 
in  jenem  Wasse  nachzukuninu  n  vermochte, 
als  dies  seitens  der  älteren  Führer  geschah. 

Infolge  letzteren  Umstandes  trat  aber 
auch  die  Nothwendigkeit  einer  eingehen- 
deren Ueberwachung  des  Fahrdienstes 
ein,  die  im  Beginne  der  Fünfziger-Jahre 
zur  .\ufsti.llun-  eigener  Heizhaus- 
leitungen lUhrte. 
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An    die    Spitze    dieser   wurden    im  '. 
Maschinendienste  erfahrene  Beamte  ge-  i 
stellt,  denen  nebst  der  Regeliing  und  | 
Ueberwachung    des    Fahrdienstes  vor- 
wiegend die  Erhaltung  der  im  Betriebe  i 
stehenden  Locomotiven  und  Wagen  Uber« 
trafen    wurde.     Dies    war    der  erste 
Schritt  zu  einer  den  Betriebs-Eriordernissen  i 
Rechnung  tragenden  Ausgestaltung  des  | 
ZugTü!  dorungsdicnstes. 
'    Kurze  Zeit  darauf,  nach  dem  Jalire 
1855,  geschah  der  zwdte  Schritt,  indem 
die  bereits  weiter  ausgebildete  Dienstes-  1 
Organisation  der  französischen  Bahnen  1 
in  Oesterreich-Ungarn  zur  Einfilhrung  | 
gelangte.    Diese  erforderte  die  Trennung 
der  Agenden  des  Zugfördenmgsdienstes  1 
von  jenem  des  Verkehrsdienstes  und  die  I 
^  Vereinigung  des  ersteren  mit  dem  Wcrk- 
stättendienste   zu   einem  eigenen,    ad-  1 
ministrativ  abgesonderten  Ressort,  dem  [ 
die  bestehenden  Heizhausicitungen  und 
Werkstätten  sanimt  allenfalls  eingescho-  1 
benen   Ueberwachungsstellen  unterstellt 
wurden.  • 

Diese  Organisation  blieb,  abgesehen 
von  einigen,  seither  eingetretenen,  nicht 
gerade  wesentlichen  Aenderungcn,  bis 
auf  den  heutigen  Tag  in  Kraft. 

Mit  der  Luslüsung  des  Zugförderungs-  I 
dienstes  aus  dem  Zusammenhange  der 
Betriebsleitiinixen  bej^inTU  dessen  sach- 
gemässe  Au>^i.!>fallunü,  uiiJ  datiit  auch 
der  Fortschritt  in  diesem  Dieiistzweige. 
FntsprccliL-iidc  Eintltiüsnalime  auf  die 
h'ahrwci.se  und  diu  Bcia-siung  der  Züge 
und  damit  auf  den  Aufbau  des  Fahr- 
planes, führte  zu  einer  rationelleren  Aus- 
nützung des  Locomotivparkes  und  er- 
miigliclite,  bei  gleichzeitig  erhöhter  Be- 
triebssicherheit dem  in  steter  Steigung 
begrili'enen  Verkehre  mit  den  gegebenen 
Mitteln  Rechnung  zu  tragen. 

Zwei  Richtungen  situ!  es  vornehmlich, 
nach   denen  dem  ZuglOrdcrungädienste 
stets  neue  und  grOesere  Anforderungen  | 
erwuchsen :  —  schwerere  Züge  und 
dicseZUge  schneller  zu  fördern.  Dazu  be-  1 
durfte  es  vor  Allem  entsprechend  teistungs-  I 
fähimi"  I.fu-.'nrnitiven,  die  zu  fordern  Ji:-  ' 
nächste    .Aufgabe    des    Zugfürderungs-  [ 
dienstes  sein  musste.  | 

In   pf?i^_li(;_;i'i:.'issi  r    ^ll^i|^nn^■  dieser 
Obliegenheit  liel  es  letzterem  zu,  anregend,  1 


mitunter  auch  entscheidend  aiit  d.en 
Locomutivbau  einzuwirken  und  so  die 
im  praktischen  Dienste  erworbenen  Er- 
fahrungen einer  entsprechenden  Ver- 
werthung  zuzuführen,  woraus  ihm  die 
Berechtigun|r  erwuchs,  einen  Theil  des 
Erfolges  auf  dem  Gebiete  des  Locomotiv- 
baues  für  sich  in  Anspruch  nehmen  zu 
dfirfen. 

Die  Belastung  der  Zfioe,  vordem 
lediglich  nach  der  Zugsgattung  ohne 
besondere  Rücksicht  auf  die  ProfiHrung 
der  ein/ehicn  TIleil^trecl<en  normirt, 
musste  zum  Zwecke  besserer  Ausnützung 
der  zur  Verfttgung  stehenden  Zugkräfte 
den  Streckcn\ erhä!(nis<Ln  mehr  ange- 
passt  werden ;  dies  erforderte  vor  Allem 
die  Aufstellung  detaillirterer  Belastungs» 
Bestimmun'f,"en,  aus  welchen  zu  .\nfang 
der  Siebziger  -  Jabre  auf  Locomotiv- 
leistung,  Fahrgeschwindigkeit  und  Kei- 
gungsverhaltni.ssen  fus-;ende  generelle  Be- 
lastungsnumien  in  Form  von  Anhängen 
zu  den  Fahrordnungs-Büchem  entstanden, 
die,  im  Laufe  der  Zeit  immer  mehr  und 
mehr  vervoUkommt,  schliesslich  zu  einem 
unentbehrlichen  Dienstbehelf  für  die  Exe* 
cutivorgane.  wurden. 

Zur  Veranschaulichung  der  stetig  zu- 
nehmenden Belastung  der  personen- 
führenden Züge  dienen  die  nachfolgenden 
Uebersichten  der  Zusammensetzung  dieser 
Züge  in  den  einzelnen  Decennien.  (Vgl- 
Beilage  1/11] 

Alnr  auch  die  Lastzüge,  die  in  den 
ersten  Zeiten  selten  aus  mehr  als  vierzig 
.\chsen  bestanden,  wurden  von  Jahr  zu 
Jahr  länger  und  dementsprechend  schwerer, 
ja  so  schwer,  dass  schliesslich  sugar  die 
Betriebssicherheit  in  Fra^e  kam,  und  eine 
Normirunq:  der  Maxnnai  -  Achsenanzahl 
für  die  enizelnca  Zugsgatlungen  nüthig 
wurde.  Gelegentlich  des  Zuwachses 
\  in  Strecken  mit  i^rfisseren  Steij^unf^en 
musste  im  Hinblick  auf  die  zulässige  In- 
anspruchnahme derZugvorrichtung'en  eine 
weitere  Abstufunq;  der  Belastung  platz- 
greifen, die  jedoch  zumeist  nur  dort  fühl- 
bar wird,  wo  zwei  Locomotiven  an  der 
Zugspitze  zur  Verwendung  gelan^^oii. 

Wa^  die  Fahrzeit  der  Züge,  beziehungs- 
weise deren  Fahrgeschwindigkeit  anbe* 
langt,  sf>  war  für  die  Beniessun^  dieser 
zu   Anbeginn   lediglich   die  Leistungs- 
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Kihigkcit  tJer  Locoinotiven,  beziehungs- 
weise die  Zugsj^attutig  massgebend ;  in- 
folge der  wachsenden  Zugkräfte  traf  das 
Polizeigesetz  für  Eisenbahnen  vom  Jahre 
1847  die  Anordnung,  »dass  in  Bezug  auf 
die  Reförderungszeit  keine  o^rn-sscie  F.ilii- 
geschwindigkcit  stattlinden  dürfe,  als  ciiic 
solche,  mittels  welcher  Züge,  die  zur 
Beförderung  von  Personen  bestimmt  sind, 
eine  Weglänge  von  6  Meilen  j_40  km]  in 
der  Stunde,  und  ZOge,  mit  welchen  blos 
Lasten  befördert  werden  Stillen,  eine 
WeglAnge  von  4  Meilen  [30  km]  in  der 
Stunde  zuiitcklegen«. 

Diese  (Iren/eii  wurden  durch  die  im 
Jahre  1851  erschienene  Eisenbahn-Be- 
triebsordnung dahin  erwdtert,  dass  fllr 
Personetizn'je  7  Meilen  [53  km]  und 
für  Lastzüge  5  Meilen  [38  km]  in  der 
Stunde  als  Höchstgeschwindigkeit  ge- 
stattet wurden. 

Doch  auch  dies  erwies  sicii  nur  zu 
bald  als  beengend;  die  Portschritte  in 
der  Omstruclion  des  (^l^erlviues  und  im 
Maschinenwoien  ermöglichten  die  An- 
wendung immer  grösserer  Geschwindig- 
keiten, und  führten  zu  einer  Reihe  ört- 
licher Zugeständnisse  seitens  der  Bahn- 
Aufsichtsbehörden,  so  waren  1863  schon 
(Jesch windigkeiten  von  lO  Meilen  \~<i!y~>ii] 
gestattet  —  die  später  in  den  Gruud- 
2ü^eu  der  Vorschriften  fttr  den  Verkehrs- 
dienst auf  Eisenbahnen  vom  Jahre  1876 
insofeme  Berücksichtigung  fanden,  dass 
darin  die  erhöhte  Maximal^jesclnvindig- 
keit  von  80  A'»«  in  der  Stumle  für  Per- 
sonenzüge und  40  km  in  der  Stunde 
für  Lastzüge  vmter  der  BeJui^^uuLC  als 
zulässig  erkannt  wurdv..  d,i<s  dir  Zu- 
stand der  Bahn,  der  Ohjecte  und  Fahr- 
betriebsmittel  die  Anwendung  dieser  Ge- 
schwindigki  1  statte. 

I>iil!i  auvli  da  gab  es  kein  Halt! 
Denn  ua  Jahre  1894  gelangten  auf 
einzelnen  .Strecken  SchneUzUge  mit  Gc- 
seliw  indi^kLiteii  7U    <)0  hin    in  (!er 

.Stunde  /ur  Eni'.Litun;;,  d^ii  /.eUpurikt 

nicht  gar  ferne  erseheinen  Lisst.  wo 
liiere  i_li.  si 'av  ;nd;^'ki  it  .lui  .ilk  ii  Il.invt- 
\erki..-lii>i<Hit'.  ti  A  t.v\  tndun^  r.nJea  w  ird, 
zumal  das  Ü  i^piel  des  Auslandes  auf 
die  heiinisclicn  P.,i;ivi  11  in  dieser  Be- 
ziehung nicht  ohne  Rückwirkung  bleiben 
dürfte. 


I  Die  Tendenz  des  schnelleren  1-ahrens 
besteht  aber  nicht  bei  deu  personen- 
führenden Zügen  allein,  aueli  die  Last- 
züge  musstcn   im    Laute   der   Zeit  be- 

I  schleunigt  werden«  weil  immer  höhere  An- 
forderungen an  diese  gestellt  werden,  und 
dringende  Frachten,  insbesondere  Appro- 
visionirungs-Artikel  rascher  verkehrende 

1  LastzO'^e  erfordern  und  (loncurrenzrück- 

j  sichten  den  Wettbewerb  rege  erhalten. 

'  Naturgemiiss  kimnten  die  normirten 
Hrtchstf:,'cseli\s  indis:,keiten    stets    nur  dort 

I  zur  Anwendung  kommen,  wo  Strecken- 
verhAltnisse  und  Locomotivleistung  dies 
l^cstritteten  ;  daher  ist  es  mich  begreiflich, 
dass  aut  ungünstiger  protilirten  ^itrecken 
die  mittlere  Fahrdauer  weit  geringeren 
als   den   ane'cffllirten  <'ie>-cli\viiidii:;keiten 

I  entspricht.    Am  annäiierndsteu  kommen 

I  diese  in  den  die   zulässige  Minimal* 

j  Pahrdauer  von  Haltepunkt  ZU  Haltrjnnikt 
j  festsetzenden  sugenunnten  »kürzesten 
j  Fahrzeiten«  zum  Ausdruck,  die  den 
i  Fahrordnuii;;eii  beigefügt  werden.*) 

Der  zu  Beginn  der  Üechziger-Jahre  . 
i  gemachte  Versuch,  einzelne  Züge  ohne 
Aufenthalt     in     den      mlndi.  rw  ichtigen 
>  Unterwegs-Stationen  und  damit  rascher 
I  ihrem  Ziele  zuzuführen,  konnte  von  Seite 
des  Zugförderungsdienstes  nur  begrüsst 
i  werden,  da  hiedurch  eine  raschere  Cir- 
I  culation  der  Looomotiven  und  damit  eine 
bessere  Ausnützung  derselben  zu  erwarten 
j  stand.    Leider  wurde  die  Institution  der 
'  Schnellzüge,  deren  Einführung  schon  in 
den   FUnifziger-Jahren    versuclit  worden 
war,*)  vom  reisenden  Publicum  nicht  in 
I  dem  Masse  gewürdiiit,  dass  diese  ein 
in    öconomischer   Beziehung    auch  nur 
j  halbwegs    befriedigendes    Resultat  ge- 
I  boten  h.Htten.    Die  Bahnen  sahen  sich 
infolgedessen  örtlich  sogar  beniüssigt,  den 
ursprünglich    täglichen    Verkehr  dieser 
Züge  auf  einzelne  Tage  der  Woche  zu 
beschränken,  eine  Massnahme,  du-  dc:n 
Zugförderungsdienste,  der  ungleiclieii  In- 
anspruchnahme wegen,  nichts  wenim_i  ais 
gelegen  kam.  Erst  zu  Ende  der  Scchzigerw 
Jahre  k->nn!e  der  tä^IiJiL  Wtki-lir  dieser 
Züge  wieder  voll  autgeiiommeii  werden, 
I  um  in  den  folgenden  Jahren  sich  zu  dem 

.  *)  Näheres  siehe  Hd.  Iii,  it.  Gerstel, 
I  Mechanik  des  Zugsverkehrs,  Seite  45  und  48. 
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heutiircii,  so  hoch  entwickelten  Schnell» 

ziv:^<\\  rkelirc  auszubilden. 

Aeiinlich  erging  es  dem  fast  zu 
gleicher  Zeit  inaugtuirten  Transito^Qter- 
zu;isJienstc ;  vorerst  nur  ein  vorflbcr- 
ffchcndcs  Aii.%kunttsmitt<.I,  um  die  zu 
Anfanji  der  Sechziger-Jahre  der  Ver- 
fraclitun^  harrenden  Getreidemen r:^^cn  so 
rasch  als  müglich  ihren  Bestimmungs- 
orten zuzuführen,  gelangte  dieser  Dienst 
erst  mich  einer  mehrjährigen  Pause  wieder 
zur  Gellung. 

Anders  liegen  die  Verhaltnisse  in 
Bezug  auf  Geschwindi^ki  it  i!cn  <.r-;t 
seit  dein  Jahre  lüHo  entstandenen  Local- 
bahnen  und  hei  den  SecundMrzQgen  der 
Hauptbahnen,  w  >  •  •~J^CLicIle  Hetriebs- 
Erleichterungen  hinsichtlich  i»ignalisirung, 
Streckenaberwachung  und  Ausrüstung 
eine  Restringirung  ^]^■\  r.il  iLreschwindi«;- 
keit  als  zweckmässig  erscheinen  lassen, 
die  in  der  Normirung  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  im  Maximum  30  km 
in  der  Stunde  zum  Ausdruck  kommt. 

Noch  gerinijere  Geschwindigkeiten 
müssen  beim  Zahnstangenbetriebe  ein- 
gehatten  werden,  bei  weichen  solche  von 
höchstens  15  Arm  in  der  Stunde  zur  An- 
wendung kommen  dürfen. 

So  lange  die  Lastzüge  der  Haupt- 
bahnen noch  mit  einer  verhSltnismassig 
geringen  Fahrgeschwindigkeit  verkehrten, 
bestand  i'ür  den   (Ertlichen  Nachschiel^e- 
dienst  keine  besondere  Fahrbestimmung ; 
die  Zweckmässigkeit  einer  solchen  erwies 
sicherst  später,  als  gnVssere  Geschwindig- 
keiten  bei   den  Ziliren   zur  Anwendung 
kamen.     Die   ( irmul/iim,    fdr  den  Ver- 
kehrsdienst aus  dem  J.tiüc  ]'<~Ci  ctitlinlten 
demzufolge   bereits  die  \oiiu,   J.iss  mit 
Nachschub     verkehrende    Züge  keine 
gnWsere   Kahr{^escbwiih?i^1<v  it  einhalten 
dürteii,  als  25  km  \u  Uci  Stunde.  Dabei 
stand  es  ausser  Frage,  dass  ein  Nach- 
schub i>nr  hei  reinen  Güterziif^en  ange- 
wendet   werde,    l>ei  personenführenden 
Zügen    aber   im    Falle    unzureichender  1 
Zu<rkraft  lediylich  eine  X'orspannleistung 
platzgi  cifen  dürfe.  In  neuerer  Zeit  machten  1 
es  örtliche  Verhältnisse  nüthig,  davon  I 
abzusehen,   und   auch  personent'ührende 
Züge  über  Rainpen   mit   Nachschub  in  . 
Verkehr  zu  setzen^  womit  im  Zusammen»  I 
hange  die  bisher  gestattete  Geschwindig-  ! 


i  keit  eine  Erhöhung  auf  35  km  in  der 

I  Stunde  erfuhr. 

Dabei  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  der 
1  Nachschiebedienst  bis  in  das  Jahr  l  '^^^s 
lediglich  mit  nicht  angekuppelter  Schiebe- 
;  Locomotive   bcwci  kstelligt  wurde,  denn 
'  erst  da  wurde  dtr  \  trsuch  gemacht,  die 
lelztcre  an  den  Signalwai::en  nriTr'ikttppe!!', 
I  well    die    sä;;ef»)rmige   l't ottlinin.:.  der 
I  betreifenden    Strecke    es     rathsain  e;- 
scheinen  Hess,  das  immerhin  mit  tiefahr 
-  verbundene  Abwarten  der  uuf  dem  üe- 
!  f^le  nachfahrenden  Nachschiebe-Locomo- 
tivL  durch  das  Ankuppeln  der  letzteren 
zu  vermeiden.. 
I       Bei  genügend  starker  Anlage  und 
entsprechender  Erhaltung  des  OberlMues 
^  bot  die  freie  Strecke  dort,  wo  günstige 
Neigungs-  und  Richtungsverhältnisse  ob- 
walten,  nier  i!<  IIiiuUnii>>   fiir  die 
]  Anwendung  der  grüsst  zulässigen  Ge- 
:  schwindigkeiten. 

Die  Stationen  aber,  besuiKlL-r!-  deren 
I  Weichenanlagen  Hessen  von  allem  An- 
!  fange  an  die  Anwendung  grösserer  Ge- 
schwindigkeiten   unthunlich  erscheinen; 
I  sie  waren  der  Anlass  zu  Beschränkungen, 
!  die  sich  jedoch  erst  dann  fühlbar  machten, 
I  als  die  Stationen  ohne  .Aufenthalt  durch- 
I  fahren  werden  sollten,  denn  bis  dahin 
I  wurde  mit  der  naturgemäss  eintretenden 
'  (Jeschwindigkcits-Ermässigung  beim  An- 
halten, beziehungsweise  mit  der  Verzöge- 
rung beim  Ingangsetzen   der  Züge  das 
.Auslangen  gefunden.  In  erster  Linie  be- 
treffen diese  Beschränkungen  das  Befahren 
der  Weichen  gegen   die  Spitze,   für  das 
I  man  im  günstigsten  Falle   nur  eine  Ge- 
schwindigkeit von  30  km  in  der  Stun;!«; 
^rfstattet  wissen  wollte.    Mit  der  ^euher 
eingetretenen  Versicherung  der  Weichen 
kotniti'  diesi.'  1  k  stiinnnmc^  eine  \\'eiterung 
eri.iiireii,  viie  in  dei  l-'ulge  dadurch  zum 
Ausdruck  kam,  iLi>s  die  Höchstgeschwin- 
digkeit für   die  Falnt    i:^ei:;en   J:e  Spitze 
bei    günstig  situirten    und  versicherten 
Weichen  mit  50  km  in  der  Stunde  nor- 
mirt  wurde. 

Für  den  Dienst  in  der  Station,  die 
Zusammenstellung  und  Auflösung  der 
Züge,  Wagcn-Beistellun;;  und  Abtrabe 
kumnit  die  Beschränkung  der  Geschwin- 
digkeit für  die  Fahrt  über  Weichen  nicht 
so  in  Betracht,  da  für  alle  diese  Ver- 
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Der  Zug  vom  Jahre  1848  bestand  aus  8  Wagen  mit  60  Tonnen  Gewidit; 


1  • 

»  1860 

» 

5 

» 

• 

>  » 

»  1870 

» 

* 

14 

> 

* 

lao 

> 

»  > 

•  1880 

> 

» 

20 

> 

» 

180 

.  1S90 

» 

» 

20 

> 

» 

240 

*  * 

»  1898 

» 

» 

18 

• 

3P0 

> 

und  fand  dessen  Beft»rd«rung  mit  einer  Gctchwindigkeit 

im  Jahre  1848  von  40  km  per  Stunde  statt 
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itzung  der  Schnellzüge. 


Der  Zug  vom  Jahre  1860  bestand  aus   6  Wagen  mit   70  Tonnen  Gew-icht; 
»      »       •    1870      »        >9*        >9o*  > 

>  >      •    i88a     »       »   la     •      »  120     >  * 

>  >  *  1890  >  >  II  >  >  ISO  >  • 
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und  fand  denen  BefArdening  mit  dner  Geschwindij^eit 

im  Jahre  1860  von  S5  ^»»  per  Stunde  statt 
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schub-Manipulationen  nur  Gcscliwindi«;- 
kciten  zur  Anwcnduntj  kommen  dürfen, 
die  dem  dabei  betheili<jten  Personale  es 
enn<v_riichen,  den  verschiebciKLn  /^nj^s- 
thcikti  nebenher  zu  fol«jLii.  Laul-  und 
Schnellscliritt  waren  die  landläufif^en 
Ik^ritTe  für  das  .^tass  der  Vor-  und 
Rucksvärtsbe\ve<£uni>;en,  dein  auch  die 
spaterinstructn  m^iiiässig  vorgeschriebenen 
Cieschwindigkeiten  von  i A;;;  in  dci 
Stunde  für  jjezojrene  und  10  km  in  der 
Stunde  für  iroschobene  Zugsthdle  ent- 
spr\;chen.  DicM.  (Geschwindigkeiten  finden 
auch  bei  der  Verscliub-Maiüpulation  auf 
den  neuereti  Anlagen,  Gruppen«  und 
AbroUgelcisi  ti  Amvendimg.  weil  nicht  sn 
selir  eine  Erhöhung  der  Gescinvmdigkeit 
ab  vielmehr  die  rationellere  Vertheilung^ 
und  ( '.nippinuig  der  Wagen  nach  Rich- 
tung und  Bestimmung  das  angestrebte 
^e1,  die  Verschiebungen  rascher  und 
geordneter  zu  vollziehen,  erreichen  machen. 

Für  die  einzuhaltende  Geschwindig- 
keit ist  aber  auch  die  Construction 
der  l-'ahrbetriebsmittel,  insbesonders  die 
der  Locomoüven  von  massgebendstem 
Einflüsse;  infolgedessen  erwuchs  dem 
Zugförderungsdienslt  die  \till;,i1>L-,  darauf 
zu  sehen,  das»  der  Fahrplan  mU  den  zur 
Verfügimg  stehenden  Locomotiven  stets 
In  Einklang  gebracht  und  die  l  'i'-p  sition 
so  getroffen  werde,  dass  für  die  Fort- 
schaffung der  Züge  ihrer  Gesditwlndig- 
keil  entsprechende  Locomotiven  verwendet 
werden. 

Ein  in  seinen  Folgen  glücklicherweise 
nicht  erheblicher  Vorfall  im  jähre  iHSi 
führte  dahin,  dass  durch  Aufstellung 
kürzester  Fahrzeiten  für  jede  ein- 
zelne L  oco  m  o  t  i  V  t  y  pe  unzulässigen 
GescbwiiKÜi^kciteii  (ih:  Jie  Zii!^unft  vor- 
gebeugl  wurJc.  iJuu  ^Ici^licu  Zweck  ver- 
folgt auch  die  seit  dem  Jahre  1  S<)0  be- 
stehende Anordnung  der  Aufsichts'u  Ii 'rJe 
dass  jede  Locoinotive  an  der  luuciuv.iiid 
des  Führerschutzliauses  eine  Talcl  zu 
trag^  habe,  auf  welcher  die  im  Hinblick 
auf  die  ( lunstructiou  der  betreffenden 
Locomotivc  gestattete  Maximalgeschwin- 
digkeit ersichtlich  gemacht  ist. 

Üic  lleriibmindcrung  der  Geschwin- 
digkeit der  ZOgc,  sei  es  auf  Gefällen, 
bei  .Xnnäherun^j  ai;  .Suiiiciien  oder  in 
Gefahrsmomentcu  und  dergleichen  n)clir, 


wurde  von  allem  Anfange  an  mittels 
BremsvoriiclUiiiij^eii  angestrebt,  zu  deren 
ältesten  wohl  die  Handbremse  gehört.  Der 
beträehtUche  Zeitaufwand  zwischen  liu- 
puls  und  Wirkung  bringt  es  bei  dii.^ir 
Art  von  Bremsung  mit  sich,  da>s  d^r 
Aüsl.iuf  der  Züge,  Zeit  und  Weg  in 
Rechnung  gezogen,  ein  beträchtlicher  ist, 
)  und  früher  mitunter  ein  noch  erheblicherer 
war,  weil  die  I  !i  em-e-nbesetzung  nicht 
nacii  der  Geschwindigkeit,  sondern  nach 
der  Gattung  der  Ztlge  erfolgte. 

Eine  ganze  Reihe  \  nn  ( ionstructionen, 
speciell  bei  Wagen,  sollte  in  Bezug  auf 
I  Bremsung  eine  Besserung  der  Verhält- 
nisse herbeiführen,  ili  ch  kam  die  .Mehr- 
zahl Qieser  Neuerungen  nicht   Uber  das 
I  Versuchsstadium  hinaus.  Constructiv  rieh» 
'  tigere  AiiMiJiiunN  Jl-s  Hn: r:isL;c>t.'Inu:<--s  uuJ 
Ersatz  der  ursprünglich  hölzernen  Brems- 
klötse  durch  eiserne  dürften  die  dauernd- 
sten Errungenschaften  dieser  Epoche  sein. 
I       Auch  die  um  das  Jahr  1867  in  Oester- 
I  reich-Ungam  örtlich  eingefflhrte,  durch 
Gegendampf  in  den  Cylindern  wirkende 
j  Dampf  bremse  von  Lechatelier  konnte 
I  infolge  des  Umstandes,  dass  sich  ihre 
Wirkung   lediglich   auf  die  Locomotivc 
'  erstreckte,  deren  Triebwerk  überdies  sehr 
in  Mitleidenschaft  gezogen  wurde,  keine 
grös.sere  .Ausbreitung  finden.*) 
I       Erst  mit  dem  Inslebentreten  der.  unter 
,  der    Bezeichnung    Vacuumbremse  be- 
kannten,  von  J.  H  a  r  d  y  verbesserten 
.Smith'schen  Luftsaugbremse,  deren  EinfÜh» 
rung  in  Oesterreich- Ungarn  zu  Ende  der 
Su  h/i;;\  r-J.ihre  erfolgte,  änderte  sich  die 
Sachlage;  diese  die  Locomotivc  und  den 
W'agenziig   umspannende  Brem.svorrich- 
,  tung  ermöglicht  es  dem  Locomotivlührer, 
j  ohne  Mithilfe  des  /aigbegleitun"^s-l Vrso- 
j  nales,   vom  Führerstande  aus,  die  Fahr- 
geschwindigkeit des  Zuges   vollends  zu 
regeln  und   dies   war   auch   die  Veran- 
lassung, dass  in  verhältnismässig  kurzer 
!  Zeit  alle  schneller  verkehrenden  Züge  auf 
ilcn  österreicl'i-Lhi  1      Jukh    mit  dieser 
Bremse    ausiierüstet    wuiucii.  Neufsler 
Zeil  gelangt  auch  Hardv's  autom.ui^eln 
Vacuumbremse     zur     lunführung,  bei 
^  welcher  sich  dem  Irilher  erwähnten  Vor- 

X'j,]  nd.  II,  K.  CioUdorf^  Locomotiv* 

,  bau,  6eixc  4^3  und  45». 
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tbeOe  selbstthäti^eä  Ingangsetzen  der 
Bremse  bei  Zugctrainungen  hinzugcsclU. 

In  Ungarn  wurde  nach  kurzem 
Schwanken  der  autcimatisch  wirkenden 
Luftdruckbremse  nach  System  W  e  s  t  i  n  g- 
house  der  Vorzug  gegeben,  was  zur 
Folge  hatte,  dass  auch  auf  den  öster- 
reichischen Anschluss-Strecken  dies  Brems* 
System  zur  EinfQhnmg  gelangte. 

Der  Haupt^'ortheil  beider  Brems- 
systeme.  sowt  lil  H.trdy  als  W'estinghouse, 
liegt  darin,  dass  die  volle  Bremswirkung 
durch  einen  Handgriff  erzeugt  werden 
kann,  was  insbesooders  bei  Unfällen  aus- 
schlaggebend ist. 

Die  stete  Er- 
höhung der  /ugs- 
gesch  windigkeiten 
brachte  es  mit  sich, 
d.Ks  mit  dem  früher 
bestandenen  Prin- 
cipe, das  Brcms- 
ausmass  nach  der 
Zugsgattung  in  An- 
wendung zu  brin- 
gen, gebrochen 
werden  musste.  An 
Stelle  dieses  ge- 
langt seit  mehre- 
ren Jahren  ein  auf 
Grund  der  Fahrge- 
schwindigkeit auf- 
gebautes Brems- 
ausmass  zur  Anwendtmg,  das  dem  Ge- 
bote der  Betriebssicherheit  jedenfalls  in 
entsprechenderer  Weise  Rechnung  zu 
trafen  vermag. 

Die  Betriebssicherheit  erfordert  vor 
Allem  eine  freie  Fahrbahn,  weshalb  das 
Locomotiv-Personalc,  insbesonders  die 
Locomotivfüh!ei  ui^li  \crpllichtet  werden 
mussten,  sich  durch  Ausblick  nach  den 
Signalen  und  auf  die  Strecke  die  Ge- 
wissheit zu  verschaffen,  dass  der  Fahrt 
kein  Hindernis  entgegensteht.  In  den  ersten 
Zeiten,  wo  lediglich  optisch  fortj^eptlanztc 
.Signale  in  Verwendung  standen,  crt  ii\krtc 
diei>e  ^trcckenüberwachung  weit  inten- 
sivere Aufmerksamkeit  seitens  des  Loco- 
motiv-rers<jnales  als  in  der  Folge,  so 
zwar,  dass  für  den  Fall  eigens  vorgesorgt 
werden  musste,  wenn  eine  Locomotive 
in  vcikchiter  .Stellung  in  Verwendung 
kuninien  suUtc.  Dies  bestand  darin,  dass 


ein  mit  der  Signalisirung  und  den  sonsti- 
gen Betriebs-PIinrichtungen  der  Strecke 
vertrautes  Organ  als  Tenderwache  ange- 
stellt wurde,  das  dem  durch  die  Wartung 

der  Locomotive  von  der  Strecken  Über- 
wachung abgelenkten  Locomotivführer 
alle  die  Fahrbarkeit  der  vorliegendeo 
Strecke  betreffenden  Wahrnehmungen  zur 
Kenntnis  zu  bringen  hatte. 

Mit  der  Anwendung  der  Elektricität 
im  Eisenbahnbetriebe,  insbesonders  aber 
mit  dem  Inslebentreten  des  elektrischen 
Telegraphen    und    der  Glockenschlag- 


werke gewann  der 


Abb.  SM'  Aaoi4attns  der  Apparaic  bct  «Iser  IiOcooioUt« 


Betriebsdienst  auf 
den  damit  einge- 
richteten  Linien  so 
an  Sicherheit,  dass 
das  Locomotiv- 
Personale  von  der 
eigentlichen  Stre- 
ckenUberwachung, 
im  Hinblick  auf  den 
Umstand,  dass  die 
Fahrt  in  verläss- 
licher Weise  avi- 
sirt,  das  Stations- 
und  Streckenper- 
sonale am  Platze 
ist,  mehr  oder  weni- 

Sx  enthoben  wer- 
n  konnte,  eine  Er- 
leichterung, die  bei 
den  meisten  Bahnen 


den  Entfall  der  Tenderwachezur  Folge  hatte. 

Das  Schwergewicht  wurde  mehr  auf 
die  Signale  übertragen,  denen  mit  der 
Zeit  eine  immer  gri'>ssere  Bedeutung  zu- 
Jtam  als  früher,  wo  das  .Signalwesen  noch 
in  der  primitivsten  Weise  gehandhabt 
wurde.  In  maschineller  Hinsicht  besser, 
in  neuerer  Zeit  sogar  in  .Abhängigkeit 
von  den  Fahrstrassen  angeordnet,  bieten 
die  Si^iiale,  ganz  besonders  in  Strecken, 
die  !ür  das  Fahren  in  Haumdistanz  einge- 
richtet sind,  heute  that<:ichlich  das  Mittel 
für  jene  Verständig imj^  zwischen  Strecke 
und  Zu.;,  die  eine  unerUlssliche  Vorbe- 
diu|;ung  der  Betriebssicherheit  ist. 

Wie  hoch  diese  zu  schätzen  Lst, 
cmplindvl  u  >hl  Niemand  mehr  als  das 
zum  Dienste  auf  der  Locomotive  be- 
rufene Personale,  das,  der  ihm  zufallenden 
\'erantworlung  bewusst,  oft  in  tief- 
dunkler  Nacht  mit  dem.  Zuge  dahin- 
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jagend,  in  den  Signalen  das  einzige 
Mittel  zur  Orientimnf;  sucht  und  fin> 

den  muss.    Dabei    blich    es   bis    iti  das 
letzte  Deceniiium  hinein  ganz  der  sub- 
je^Kren  BetirHieüung  des  Locomotiv 
föhrers  überlassen,   an   der   Hruid  der 
Uhr  oder  sonstiger  Anhaltspunkte,  wie 
Schienenstttsse,   Telei^raphensiulen  etc. 
das  Mass  fOr  die  jeweils  einzuhaltende 
(Geschwindigkeit  zu  iindeu.  Der  wieder- 
holt untemominene  Versuch,  dem  Fflhrer 
mittels  ei<^ener  Apparate  Kenntnis  über 
die    angewendete    Geschwindi}:;keit  zu 
geben,  hat  zurAn- 
bringnng  von  Ge- 
schwindigkeits- 
messern geftthrt. 
Am  meisten  Ver- 
breitung fand 
hierzulande  noch 
ein  von  llatishji!- 
ter  construirter 

Apparat,  der 
durch  Ausschlag 
und  Markirung 
die  gefahrene  Ge- 
schwindigkeit  an- 
zugeben vermag. 
UmGeschwin- 
dii^kcits-Ueber- 
schreitungen,  na- 
mentlich in  un- 
gUnsti^rer  prntiHr- 

ten  Strecken  hintanzuhalten,  wurde  seitens  |  nen  Führerlehrlingen 
der  Bahnen  von  frOher  Zeit  an  strenge  1  Ausbildung  in  der  Wartung  und  Führung 

Uebcrwachung  in  dieser  Uinsielit  f^e-  der  ? .nenmotive  in  vnüefn  Masse  zntheil 
pflogen;  doch  rausste  sich  dies  zumeist  werde.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  in  der 
auf  eine  Begleitung  der  Zflge  durch  er-  |  zweiten  Hälfte  der  Sechziger-Jahre  Ertlich 
fahrene  Organe  bcseVir.inken.  N'euerer  '  sogar  Aneifcrungspriimicn  für  das  mit  der 
Zeit  geht  man  daran,  durch  Anbringung  Schulung  der  Lehrlinge  betraute  FUhrer- 
eigener  Contactapparate  zur  Registrirung  |  personale  ausgew-mfen,  die  dieses  an  den 
der  X'.irrsjjcschwindigkeitcn,  in  jjrösseren  ErfolL^^en  Tnitiütercssircn  sollten. 
Getallen  eine  genauere  Controle  zu  |  .\uch  den  Heizern  trachtete  man  vor- 
schafFen.  I  weg«  jene  Anleitung  zu  bieten,  die  sie 

.Sn  zw eckentsprccliend  all  diese  App-'"  be)".iliit;te,  die  l.ocnmotivftlbrer  in  der 
rate  auch  sind,  so  ändern  sie  doch  nichts  U  artung  der  Locuinutivcn  zu  Unter- 
au der  Thatsache,  dass  die  Förderung  I  stOtzen  und  sie  in  den  Stand  setzte,  den 
der  Züge  und  damit  Leben  und  Gut  ihnen  zukommenden  Verrichtungen  ge« 
vieler  .Menschen   einzig   und   allein  in  1  recht  zu  werden. 

den  Händen  des  betreffenden  Locomotiv-  |       Steter  Contact  mit  dem  Personale 

fnlirers  niht.  Demzufolge  musste  es  auch  erm<  »i^liclite  den  lunimchr  sacbknridicrcn 
eine  der  ersten  Aufgaben  des  seit  dem  |  Uebcrwachungsorgaiicn  sich  ein  klares 
Jahre  I8SS  neuorgaiüsirten  Zugförderung»-  i  Bild  Uber  die  Leistungsfähigkeit  und 
dienstes  abgeben»   die  fachliche  Aus-  I  Verlässlichkeit  jedes  Einzelnen  zu  bilden 


Abb.  SOS. 


bildung  der  nachwaclisenden  Locomotiv- 
führer  auf  jenes  Niveau  zu  heben,  das 
eine  sichere  Ciewähr  fOr  den  anstandst 
losen  Betrieb  bietet. 

Vor  Allem  wurden  die  Locomotiv- 
fuhrer  von  der  Ref^lcitune;  ihrer  reparatur- 
bedürftigen Locomotiven  entbunden  und 
durch  entsprechende  Zutheilung  von 
Krsatz-Locomotiven  ihrem  eigentlichen 
Berufe,  dem  Fahrdienste,  erhalten.  So- 
dann wurde  der  zum  Theite  auf  einer 
Uebcrsch'it/.ung  der  Fetienm^s- Manipu- 
lation beruhende,  zum  'Flieile  aber  auch  auf 

eine  Obelverstan- 
dene Oeconomie 
zurückzuführende 
Vorgang,  die  Lo- 

com'itivfnlirer 
dem  Heizerstande 
zu  entnehmen, 

zumeist  cin;jestellt 
und  so  der  bereits 
ftlhlbar  geworde- 
nen L'nzulänglich- 
keit  des  Nach- 
wuchses vorge- 
beut;!,wcitcrs  aber 
auch  die  Vorsorge 
getrofltm,dassden 

dem   Stande  der 

gelernten 
Schlosser  nun- 
mehr entnomme- 
die  erforderliche 


Anordnuni;  der  App.-^rjt«  bei  alnar  Locomotive 

neuerer  Tjpe. 
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und  dessen  Verwendung  letzterem  ent- 
sprechend ansopassen. 

Die  tortsclircitciule  Entwickluiiff  des 
Verkehrs,  die  Vervollkommnung  der 
Betriebsc^richtun<reti,  nicht  zumindeBt 
die  von  J.'ihr  zu  Jahr  zuwachsenden  Ver- 
besserun^^en  und  Neuerungen  an  den 
Locomotiven  erfordern  stets  neuerliche 
Schulung  des  Personales  und  bedingen, 
dass  dieses  sich  jene  manuelle  Fertig- 
keit in  der  Handhabung  der  Apparate 
aneigne,  die  ein  wichtiges  Erfordernis 
für  die  correcte  Ausübung  des  Dienstes 
bildet 

Insbesonders  gilt  dies  für  die  Loco- 
motiven moderner  Bauart  mit  ihrem 
Labyrinthe  von  Handgrirt'en,  deren  jeder 
benützt,  mitunter  zu  bestimmter  Zeit 
bethätigt  werden  soU,  eine  Aufgabe, 
welche  bei  der  zunehmenden  Fahr- 
geschwindigkeit der  Züge  nicht  zu  unter- 
schätzende Anforderungen  an  die  In- 
tefligenz  und  Thatkraft  der  Locomotiv- 
führer  stellt,  (iegen  einst  ist  durch  eine 
handsaniere  Ausgestaltung  der  einzelnen 
Apparate,  eventuell  durch  deren  Anord- 
nung für  sell^sttliätiges  Functioniren  wohl 
eine  Entlastung  des  Personales  einge- 
treten, doch  hat  diese  der  Zuwachs  der 
neuen  Apparate  zum  grössten  Theile 
wieder  aufgewogen,  wenn  nicht  überholt, 
so  dass  der  Dienst  eines  Locomotiv- 
fuhrers  nach  wie  vor  seinen  ganzen 
Mann  erfordert.    [Abb.  394  und  395.J 

Aber  nicht  in  der  Handhabung  der 
vermehrten  Apparate  allein  ist  die  er- 
höhte Inanspruchnahme  des  Locomotiv- 
fahrers  zu  suchen,  diese  wird  auch 
durch  die  umfangreichere  Wartung  der 
Locomotive,  durch  deren  Untersuchung 
in  Bezug  auf  betriebssicheren  Znstand 
sowie  durch  die  tomplicirtcren  Instand- 
haitungs-Arbciten  an  denselben  bedingt, 
die  von  Jahr  zur  Jahr  mehr  Sachkenntnis 
und  Aufmerksamkeit  erfordern. 

Zu  Beginn  der  :Siehziger-jahre  gin- 
gen einzelne  Bahnen  daran,  das  Auf- 
linden betrielisgefahrlicher  Gebrechen  an 
Locomotiven  und  Tendern,  ja  auch 
Wagen,  zu  prSmiiren,  um  das  Personale 
7-u  einer  eingehenderen  l 'ntersuchung 
der  Fahrbelriebsmittel  unzueifcrn. 

Den  gleichen  Zweck  verfolgte  auch 
die  auf  anderer  Seite  eingefClhrte  Betriebs- 


:  prämie  für  länger  andauernde  anstands- 
!  lose  Dienstldstung,  die  einer  besonderen 

F.ntlohnung  c!is  Personales  fHr  die  sorg- 
I  fältige  Wartung  der  Locomotiven  gleich- 
I  kommt. 

nie  vcii  in/fU  in  Anwendung  v^eNr.uhte 
,  Erhultungsprämie  sollte  im  selben  Sinne 
I  wirken,  doch  war  das  Sconomische  Mo- 
ment  dieser   Priimie   so   \  >  »rla-i  t>L'.L  nd, 
.  dass  sie  in  vorstehender  Beziehung  keinen 
■  nennenswerthen  Erfolg  aufzuweisen  ver- 
m"e!itc    Dil  se  Prämie  verblieb  dcsluilb 
:  auch  nur  vurhültnismässig  kurze  Zeit  in 
'  Kraft,  während  die  beiden  ersterwähnten 
Prämien  auch  heutigen  Tftg^es  ItOCh  zur 
I  Auszahlung  gelangen. 
I       Ursprünglich  waren  jedem  Locomotiv* 
führer  zur  Hesort;niig  ^les  Kesselbetriebes 
.  nicht    minder   auch   zu   seiner  Unter- 
I  Stützung  in  der  Wartung  der  Locomotive 
zwei  Heizer  zugewiesen.  Mit  dem  Entfall 
I  der  zeitraubenden  Schlichtung  und  \'or- 
*  richtung  der  Cokes-  und  Holzvorräthe  auf 
dtui  TcikLi  lieiiii  Uebergangc  zur  Koh- 
lenfeueruiig  um  das  Ende  der  Sechziger- 
Jahre  konnte  infolge  der  verringerten 
Manipulation  ein  Heizer  abgezogen  wer- 
I  den.  Die  seither  einem  Heizer  allein  zu- 
I  fallende  Beschickung  der  mitunter  ganz 
'  bedeutende    Dimensionen  aufweisenden 
j  Kostllächen,  das  Nachspeisen  der  Kessel, 
I  das  Reinigen.und  Putzen  der  Locomotiven 
nebst  all  den  anderen  kleineren  Verrich- 
I  tungen  stellen  .Anforderungen  an  diesen, 
I  namentlich  in  phvsischer  Beziehung,  die 
zu   dem   Ausspruche   berechtigen,  dass 
der  Heizerdienst  zu  den  schwersten  Er- 
werbszweigen   gehört.    Der  Umstand, 
dass   die    Heizer   ihre  Locomotivführer 
i  auch  in  der  Wartung  der  Locomotiven 
l  zu  unterstQtzen  haben,  lässt  es,  beson- 
ders  bei   den    modernen  Locomotiven, 
I  erwünscht  erscheinen,    dass  auch  die 
'  Heizer  fachliche  Kenntnisse  im  Schlosser- 
handwerke besitzen,  womöglich  gelernte 
j  Schlosser  seien;  man  geht  demzufolge 
in  neuerer  Zeit  immer  mehr  daran,  die 
Locomotiven  mit   zwei  Führern  zu  be- 
I  setzen,  von  denen  der  jüngere  den  Dienst 
'  des  Heizers  zu  versehen  hat  und  erst 
nach   l.'ingcrcr  Verwendung  als  solcher 
die  Führerlaufbahn  betreten  kann. 

Führer  und  Heizer,   zu  den  ver- 
schiedensten Tag-  und  Nachtstunden,  bei 
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jeder  Witterung,  in  jeder  Jahreszeit  zum 
Dienst  auf  der  l-oeomotive  berufen,  liaben 
es  redlich  verdient,  dass  die  bahnen 
gele<;entlieh  des  Baues  neuer  Locomotiven 
auch  auf  die  Bedürfnisse,  das  leibHche 
Wohl  dieses  Personals  Bedacht  nahmen 
und  mit  der  Zeit  Schutzvorrichtungen 
anbrachten,  die  das  Verweilen  auf  der 
Locomotive  erträ-^licher  gestalteten. 

Von  dem  Grundsatze  ausgehend,  dass 
das  Locomotiv-Personale  in  der  Strecken- 
überwachung durch  nichts  behindert  sein 


da  die  Verwendung  schützender  Um- 
hüllungen ihre  Grenze  haben  musste, 
wenn  die  zur  Ausübung  des  Dienstes 
nöthige  Beweglichkeit  darunter  nicht 
leiden  sollte,  und  so  kam  es,  dass  der 
Dienst  auf  der  Locomotive  zu  Zeiten  ins 
Masslose  erschwert  war. 

Den  ersten  Anlass  zu  einer  Besserung 
dieser  Verhältnisse  bot  wohl  der  Umstand, 
dass  auch  die  Armatur  der  Kessel  bei 
den  älteren  Locomotiven  unter  dem 
directen  Anprall  von  Wind  und  Wetter 


Abb.  »■/■. 


ccpHiig.  [Nach  einer  Original-Aufnahinc  von  A.  Stcmpf.] 


dürte,  waren  die  Locomotiven  aus  ersterer 
Zeit,  wie  in  der  Geschichte  des  Locomotiv- 
baues  des  Näheren  ausgeführt  erscheint,') 
nur  mit  Plattformen  versehen,  die  mit- 
unter nicht  einmal  verschalte  Geländer 
aufzuweisen  hatten,  so  dass  das  Perso- 
nale auf  der  Locomotive  schutzlos  den 
Witterungsunbilden  ausgesetzt  war.  Am 
schlechtesten  erging  es  wohl  den  unbe- 
deckten Gesichtstheilen  im  Winter,  wo 
selbe  nicht  selten  von  der  Gefahr  des 
Erfrierens  bedroht  waren ;  aber  auch  die 
bedeckten  Körpertheile  hatten  nicht  wenig 
unter  dem  Kintlusse  der  Kälte  zu  leiden, 


•)  VrI,  Bd.  II.  K.  G Olsdorf,  Locomotiv- 
bau,  Seite  4^6  und  447. 


zu  leiden  hatte,  der  Gefahr  des  Versagens 
ausgesetzt  war.  Um  dem  abzuhelfen, 
wurden  Schirme  über  dem  .Stehkessel 
angebracht,  die  später,  in  immer  grösse- 
ren Dimensionen  ausgeführt,  auch  dem 
Personale  etwas  Schutz  zu  bieten  ver- 
mochten. Xun  erst,  als  man  den  Werth 
dieser  sogenannten  Brillen  kennen  ge- 
lernt, die  Befürchtungen  in  Bezug  auf 
Behinderung  der  Fernsicht  durch  die 
Praxis  widerlegt  sah,  ging  man  daran, 
überdeckte  Schutzhäuser  Uber  dem  Führer- 
stande aufzuführen,  die  nach  vorti  und 
nach  der  Seite  genügend  Ausblick  ge- 
währten. .Mit  der  Zeit  zweckmässiger 
und  geräumiger  angeordnet,  seitlich  mit 
Ketten,  Vorlegblechen  oder  Thüren  ver- 
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sichert  und  abgeschlossen,  mitunter  auch 
mit  Ventilationsklappen  im  Dache  ver- 
schen, bieten  diese  Schutzhäuser  auf  den 
neueren  Locomotiven  dem  Personale  einen 
Aufenthaltsort,  der  dasselbe  in  die  Lage 
setzt,  seinen  Dienstesverrichtungen  unter 
weit  günstigeren  Verhältnissen  als  früher 
nriLlizukommen.  In  neuester  Zeit  werden 
die  Schutzhäuscr  auch  mit  Sitzen  ver- 
sehen, die  dein  Personale  ein  Ausruhen 
in  dienstfreier  Zeit  erm<"w!ichcn  sollen. 

Am  fühlbarsten  werde»  diese  ge- 
besserten Verhältnisse  wohl  bei  Schnee- 
pllugs- Fahrten,  die  iu  früheren  Xcitcn, 
wu  die  FührerstäJide  der  Ldcuuiotiven 
keinen  oder  doch  nur  unzulänglichen 
Schilt/  !iatt<.n.  oft  mit  Unsäglichen  Leiden 
verbunden  waren. 

Zu  derlei  Fahrten  benutzte  man,  ab- 
gesehen von  i.leii  im  erstell  l^eginne  der 
Ei&enbahneu  an  den  Locomotiven  ange- 
brachten pflugscharähnlichen  Schnee- 
rfiiirrtTTi,  in  älterer  Zeit  vorwici^end 
Schneeptlügc  von  ungefähr  1*5  m  liühe, 
die,  auf  eigenen  Rädern  laufend,  vor  die 
Locomotive  gestellt  wurden.*)  Der  l'm- 
stand,  dass  daa  Angriffümoment  dieser 
Schneepflüge  ein  zu  grosses,  die  Leistung 
htn;j^A.mii  (,;iu-  ijeriuge  war,  führte  dazu, 
die  ScluieeptlUge  grosser  und  mit  wind- 
schiefen Flächen  und  schärferer  Schneide 
auszuführen,  um  sie  leistungsfähiger  zu 
machen.  Solche,  oit  Höhen  von  2"S  m  auf- 
weisende Schneeptlüge  [Abb.  3<)(il  blieben 
lange  Zeit  n  tliezu  ausschliesslich  in  Ver- 
wendung, zumal  sie  bei  Wehen  bis  vom 
Schncelage  iiocli  gute  Arbeit  verrichteten. 
Der  Unistaiul,  dass  ein  vorausgeschobener 
Schneepflug  bei  stärkerem  seitlichem 
Schneedrucke  zur  Entgleisung  neigt,  das 
unmittelbare  Voraussenden  eines  Schnee- 
piluges  immerhin  eine  Gefährdung  für 
den  nachfolgenden  Zug  in  sich  birgt, 
die  nur  durch  besondere  Aufmerksamkeit 
vermieden  werden  kann,  war  Veranlassung, 
dass  einige  der  liahnen  in  neuerer  Zeit 
daran  gingen,  das  Wegräumen  des 
Schnees  auf  reger  bcf.ihretien  oder  ilvin 
Verwehen  weniger  ausgesetzten  Strteken 
durch  die  Zugslocomotiven  besorgen  zu 
lassen,  die  zu  diesem  Zwecke  mit  an 


der  Brust  anmfmtirbaren  SchneepflUgen 
oder  .Schneepflug-Scharen  versehen  wor- 
den, mittels  welcher  die  in  den  jeweiligen 
Zugsinteni'allen  zugewachsenen  Schnee- 
lagen aus  dem  Geleise  entfernt  werden 
können. 

Infolgedessen  hat  auch  die  Zahl  der 
auf  eigenen  Rädern  laufenden  Schnee- 
pflüge ia  letzterer  Zeit  keinen  nennens- 
werthen  Zuwachs  aufzuweisen,  zumal 
die  Ansicht  Kaum  gewinnt,  d  iss  durch 
teststcljeiidc  Schneeschutz- \  ornehlungen, 
wie  Hürden,  Planken,  Coulissen  etc.,  für 
die  Sicherung  des  Verkehrs  rntionoller 
vorgesorgt  werden  kann,  als  die>  nuttels 
der  SchneepAttgarbeit  der  Fall  ist. 

In  den  ersten  Zeiten  wurde  das  für 
die  Dampiproduction  nOthige  Wasser- 
quantum den  Locomotivkesseln  mittels 
ei^^ener  Speisepumpen  zugeführt,  die 
solange  functionirtcn,  als  die  Locomotive 
in  Bewegung  war.  Um  den  Kesseibetrieb 
aber  ?uch  w.ihrend  des  Stillstandes  der 
Locomotiven  aufrecht  erhalten  zu  können, 
ging  man  zu  Ende  der  Vierziger^Jahre 
bereits  daran,  die  l.ncomntivcn  überdies 
noch  mit  Handpumpen  zu  versehen,  welch 
letztere  dann  gegen  Ende  der  Pünfziger- 
jahre  durch  Damptpumpen  ersetzt  wurden, 
deren  Betriebskraft  man  den  Locomotiv- 
kesseln entnahm.  Jede  dieser  Pumpen 
war  im  Stande,  die  zum  Vollbetriebe 
erforderliche  Wassermenge  dem  Loco- 
motivkessel  zuznfbhren.  Die  Regalirung 
der  Pumpen,  beziehungsweise  der  Wasser- 
zufuhr in  den  Kessel  hatten  eigene  Vor- 
richtungen zu  bewirken,  denen  sich  bei 
den  meisten  Locomotiven  auch  solche 
für  das  \'orwärmen  des  ^Speisewassers 
zugesellten. 

lüule  der  .Sechziger-Jahre  wurden  die 
Pumpen  durch  den  Injector  verdrängt, 
der  wegen  der  Linfachheit  seines  Be- 
triebes bald  allgemein  zur  Einfllhrang 
gelangte.*)  Leichte  Handhabung  und  ver- 
liissUches  Futictioniren  sicherten  diesen 
1  )ampf$trahI-Apparaten  bald  eine  dornt- . 
nirende  Sti-lltm'^.  ninsnmehr  nis  es  ge- 
lungen war,  dieselben  tür  die  Zufuhr 
auch  hoher  temperirten  Wassers  geeignet 
herzustellen. 


•)  Vgl.  Bd.  H,  J.  V.  Ow,  W  lücni  IU, 
Seite  543  und  tf. 


*)  Vgl.  Bd.  II,  K.  G Olsdorf,  Locomotiv- 
bao,  Seile  451  und  ff. 
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Das  zum  Locomotivbetrieb  erforder-  I  Anlagen,  «peciell  die  Handpumpen,  durch 

liehe    Nutzwasser   musste   fr(!her  sowie  '  neuere  ersetzt,  zu  denen  unter  Aiulcrcni 

heute,  den  Fall  natürlichi;n  Zullusscs  aus-  |  auch   die    sehr   verbreiteten  l'ulsometer 

genominen,  durch  eigene  Wasserförder-  1  gehiiren. 

Anlagen   beschafft   werden.    Anfänglich  \        Das  anfänglich  Jer  g;eriiigeren  WiJer- 

warcn  dies  zumeist  für  Handbetrieb  ein-  '  stände  wegcu  eingehaltene  Princip,  Schöpf- 

gericbtete  Pumpwerke,  doch  begegnete  1  werk  und  Reservoir  im  selben  Baue 

man  schon  damals  vereinzelt  auch  mit  j  untersubringeni  wurde  zu  Beginn  der 


Abb.  <i/7.   Siliilctikr.ihn  iiUcrcr  Typt-  Abb.  S!lukiiki.ilii.  Ulitiiba;i;i,i  Type. 


Dampf  arbeitenden  derlei  Anlagen,  wenn  1  Siebziger-Jahre  lallen  gelassen ;  man  ent- 
auch  primitivster  Construction.  Der  Fort-  :  schloss  sich,  das  Erstere  selbst  nach  einer 
schritt  in  diesem  Zwei^^e  des  Maschinen-  i  mehr  abseits  gelegenen  Stelle  zu  Ver- 
haues brachte  es  mit  sich,  dass  die  in  j  legen,  wenn  hiedurch  günstigere  Wasser- 
späterer  Zeit  zuwachsenden  Hahnlinien  '  Verhältnisse  ausgenützt  werden  konnten, 
mit  stets  moderneren  Tvpen  ausgerüstet  Massgebend  hiefür  war  die  Erkenntnis, 
wurden,  da  sich  die  Bahnet  1  .Wc  Vortbeile  |  dass  ein  äpeisewasser  von  entsprechender 
deren  grösserer  Leistung;-!  ilii^keit  nicht  1  Qualität  sein  mflsse,  wenn  Oeconomie 
entgehen  lassen  wollten.  Des  letzteren  im  Betriebe  erzielt  werden  soll.  Dies 
Uinstandes  w  ei^eti  w  urden  auch  die  mit  j  war  auch  Veranlassung,  dass  man  den 
der  Zeit  unzuiaiigiieh  gewordenen  filteren  1  Betrieb  einzelner  illterer  Anlagen,  ins- 
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besoiuicrc  dort,  wo  die  immer  i^rüsscr 
werdenden  TendiTfassungsräume  der 
neueren  I.ocomotivcn  diese  MaMnahtne 
unterstüt/ttn,  ^iiti/lich  auflie«s  oder  doch 
thunUclist  beschränkte. 

Kiiiirchende  Analysen  der  Speise- 
Wässer  trugen  dajeu  bei,  dass  man  durch 
Actstelliin^  cijfener  Wasserreinigungs- 
A[>i>.irate  die  (Qualität  des  Wassers  zu 
besBcm  suchte.  In  äumestcr  Zeit  schritt 
man  sotjar  zur  Vornahme  von  Tief- 
bolirun^en,  um  besseres  Wasser  führende 
Schichten  aufzu8chlii^--Lii.  wol^ei  den 
Compressoranlagen  die  Kolle  zufällt,  das 
Heben  des  Wassers  zu  unterstiU/.en. 

An  Stelle  der  ursprünglich  ye- 
mauerteu  oder  aus  Gusseisen  crzeujrten 
Reservoirs  traten  in  späterer  Zeit,  des 
geringeren  Kiyengewichtes  wessen,  vor- 
wi<^end  solche  aus  Schmiedeeisen,  die 
man  behufs  Erzielung  eines  entsprechen- 
den Betriebsdruckes  höher  ab  lirUher  zu 
stellen  trachtet. 

Die  Rohrleitungen  von  den  Reservoirs 
zu  den  die  Verausgabung  de  Wassers 
an  die  Locnmotivcn  ernKij^iichenden  Aus- 
lauföfTnun^^en  waren  in  den  älteren  Zeiten 
durch  einficfügte.  Drosselklappen  absperr- 
bar eingerichtet ;  letztere  inussten  jedoch 
zwecks  besseren  Abschlusses  der  Leitung 
in  der  l-%>i<^e  fast  durchgehend«  Schieber- 
Ventilen  i'Iat/-  machen. 

Das  Wasser  an  die  I.oconiotiven  oder 
deren  Tender  abiuij^eben,  fand  seit  jeher 
mittels  Wa ss e  r  k  ra  h n  e  n  statt,  die  von 
allem  .\nf.in}r  an,  nalie/u  ausnahnislos, 
nach  dem  System  der  Säulenkrahne  gebaut 
waren.  Zu  lieginn  mit  mehr  decorativ  aus- 
gestalteten Steigrohren  und  wayrecht  aus- 
ladenden (Jucrarmen  Versehen,  erforderten 
sie  zu  ihrer  Benütüung  Schlauchenden, 
die  das  Fullen  der  Tenderwannen  zu 
erniiiMlichen  hatten.  Der  Oiieiarin  war 
drehbar  eingerichtet  und  konnte  mittels 
Kette  in  die  RUIstell min  o;ebraeht  werden, 
worauf  nach  dem  I.üftrn  eines  ,ini  Kopfe 
oder  Fusse  des  Krahnes  betintihchen 
Ventile«  der  Wa8«!eraustluss  eintrat.  Die 
erste  noihwendig  werdende  Aeiulerun^ 
bestand  in  einem  Heben  der  Krahn- 
Ausflussnffnung,  bedin^^t  durih  ilie  Ibilier- 
siiiiinin^  der  l'ülli  »ttnun^v-n  W\  deti  neiieien 
Tendern,  dem  erst  die  Norm  ilisitun>;  der 
hier  in  Frage  kommenden  (Jro.ssens  erhält- 


nisse  durch  die  technischen  Vereinbarungen 
des  Vereins  deutscher  Bahnverwaltungen 
Uber  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  ein 
Ziel  setzte.    [Abb.  397.) 

Die  alte  Krahntype  erforderte  wegen 

'  der  im  .Steii^rohre  nach  dem  Abschlüsse 
des  Krahnventils  verbleibenden  Wasser- 
säule beständig  \'orkehrungen  für  den 
Winter,  um  das  Einfrieren  des  Krahnes 
hintanzuhalten.  Das  gebräuchlichsteMittel 
war,  die  Krahne  mit  schlechten  Wärme- 
leitern, wie  Hanf-  oder  Strohseile,  zu 
nndiüllen,  doch  bot  dies  niemals  eine 
Gewähr  für  den  anstandslosen  Betrieb, 
wie  das  innner  wiederkehrende  Versagen 
der  Krahne  leider  nur  zu  oft  bewies. 

Um  diesem  Anstände  vorzubeugen, 
versuchte  man  vorerst  die  WasserVrahne 
heizbar  iLl:tct>,    sah    sich  jedoch 

Kosten  haU>er  bald  veranlasst,  hievon 
wieder  abzugehen. 

I  Der  nächste  Schritt  war,  für  eine  ent- 
sprechende Krahn-Entleerungsvorrichtung 
vorzusorgen ;  am  rationellsten  erscheint 
dies  bei  der  s(»<;enannten     I  d  e  n  b  u  r  ^  e  r 

!  Krahntypc  <;el<»st,  die  mit  ihrer  selbst- 

'  tlüUi>;en  Eiitleerungsvorrichtunf;  und  das 
I.ichtraumprohl  wenig  beengenden  Form 

;  bis  auf  den  heutigen  Tag  das  Feld  behaup- 
tet, und  nach  der  sogar  eine  gros.se  Anzahl 
älterer  Typen  umgestaltet  wurde.[Abb.398.J 
Die  ICrhaltung  der  WasserförderungS- 
Anlagen  war  ursprünglich  eigenen  Maschi- 
nisten anvertraut,  die  /u  diesem  Zwecke 
die  Wasserstationen  de^  ihnen  zuge- 
wiesenen Bereiches  zu  bereisen  und  all- 
fällige Mängel  zu  beheben  hatten.  Mit 
der  (  ä  eirung  der  Ileizliausleitungen  ging 
die  Obsorge  für  diese  Anlagen  gleichfalls 
an  letztere  über,  die  mm  auch  der  .Schulung 

I  des  beim  Dampfpumpenbetriebe  verwen- 

!  deten Wärterpersonales  das  nüthige  .Augen- 
merk zuwenden  konnten.  Die  bei  den 
Wasserheb-.Xnlagen  «irtlicli  eingeführten 
Erspanmgs-rrämien  verfolgen  gleichfalls 
den  Zweck,  das  betheiligte  Personale  zu 
einer  ni<">gliciist  öconomtschen  Gebarung 
anzueifern.     [.\bb.  30<).| 

Bei  den  Locomotiven  der  ersten 
Periode  wurde,  gleichwie  bei  ihren 
englischen  Vorbildern,  ausschliesslich 
(!oke  als  Brennmaterial  verwendet, 
dessen  Erzeugung  die  Bahnen  aus  öco- 
nomischcn  Gründen  zmneist  in  eigener 
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Ke{;ic  besorgten.*)  Der  nahezu  unberührte 
Waldbestand  der  von  den  Bahnen  durch- 
zogenen Clegenden  Hess  es  angezeigt  er- 
scheinen, diesen  den  Bedarf  an  Brennstoff 
zu  entnehmen  und  das  Holz  zur  Loco- 
motivfeuerung  heranzuziehen.  Die  Hoff- 
nung, dauernd  aus  diesem  stets  sich  er- 
neuernden Vorrathe  der  Natur  schöpfen 
zu  können,  erwies  sich  infolge  des  rapid 
fortschreitenden  Lichtens  der  Walder  als 
trügerisch,  so  dass  mit  dem  Versiegen 
dieser  Quellen  neuerdings  die  Kohlen- 
lager für  Locomotiv-Feuerungszwecke  in 
Anspruch  genommen  werden  mussten, 
nur  waren  es 
diesmal  be- 
reits Rohpro- 
ducte,dieden 
Ersatz  fürdas 
Holz  zu  lie- 
fern hatten. 

Die  Er- 
schliessung 
neuerKohlen- 
re  viere  und 
deren  Einbe- 
ziehung in  das 
sich  erwci- 
tenide  Bahn- 
netz ermög- 
lichten, der  erhöhten  Nachfrage  ein  durch 
intensivere  Kohlcnproduction  ermässigtes 
Angebot  gegenüberzuhalten  und  den  Bah- 
nen ihren  Bedarf  an  tirubeiierzeugnissen 
für  Betriebszwecke  in  öconomisclier  Weise 
zu  decken.  Durch  den  steigenden  Ertrag 
der  Kohlengruben  angeregt,  schritten 
einzelne  Bahn  Verwaltungen  sogar  an  den 
Erwerb  solcher,  um  sich,  abgesehen 
von  allfällig  damit  verbundenen  kauf- 
miinnischen  Interessen,  die  für  Regie- 
zwecke benöthigten  Kohlenmengen  durch 
Abbau  im  Eigenen  wohlfeiler  zu  be- 
schaffen, so  die  Nordbahn  im  Ostraiier, 
die  Staatsbahn  im  Kladnoer,  Teplit/.er 
imd  Banater  Reviere  etc. 

•Seit  Mitte  der  Sechziger-Jahre  ge- 
schieht die  Dotirung  der  Brennstort'- 
Depöts  für  Locomotiv-Feuerungszwecke 
nahezu  ausschliesslich  mit  Kohle.  Dem 
Holze  blieb,   von   wenigen  Ausnahmen 


*)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  H.  Strach,  Die 
ersten  Privutbuhnen,  Seite  152  und  160. 


GccchUbte  der  EUcobabnen.  II. 


abgesehen,  nur  seine  Verwendung  als 
Anheizniaterial,  und  da  sind  es  vor- 
wiegend I'rügelholz  und  Abfälle,  wie 
Säumlinge,  Latten  etc.,  welche  für  die 
Locomotiven  zur  Verausgabung  gelangen. 
Selbst  dort,  wo  ausreichender  Waldbestand 
die  Benützung  von  Holz  zur  Strecken- 
feuerung noch  rationell  erscheinen  lässt, 
wie  dies  auf  neueren,  zumeist  abseits 
liegende  Gegenden  erschliessenden  Bahnen 
auch  heute  noch  der  Fall  ist,  kann  der 
Uebergang  zur  Kohlenfeuerung  nur  eine 
Frage  der  Zeit  sein. 

An  den  Zugfördenmgsdienst  trat  die 

Aufgabe  her- 
an, den  Werth 
der  einzelnen 
Kohlengat- 
tungen  in  Be- 
zug auf 
Dampfpro- 
duction  und 
sonstigcs\'er- 
halten  beim 
Locomotiv- 
betriebe  fest- 
zustellen, die 
richtige  .Aus- 
wahl der  Be- 
zugsquellen 
zu  treffen  und  die  Dotirung  der  Depots  zu 
regeln.Mit  der  Ausbreitung  des  Bahnnetzes, 
der  Eröfinung  neuer  Transportwege  wurde 
der  ursprüngliche  Bannkreis  der  einzelnen 
Kohlenreviere  gebn>chen,  die  Einbeziehung 
.selbst  entlegenerer  Ciruben  in  die  (2alcu- 
lation  über  die  Kohlenbedeckung  ermi>g- 
licht   und  damit  ein  weites  l'eld  für  die 
Bethätigung  der  Oeconomie  geschalTen. 

Sehr  bald  gewann  man  die  L'eber- 
zeugung,  dass  letztere  nur  unter  .Mit- 
wirkung des  Locomotiv-Personales  zu 
erzielen  ist.  Die  Bahnen  waren  deshalb 
auch  darauf  bedacht,  letzteres  in  der 
rationellen  Beschickung  der  Feuerfläche 
eingellend  zu  schulen,  während  der 
Dienstleistung  genau  zu  überwachen  sowie 
dasselbe  in  richtiger  Erkenntnis  der  Sach- 
lage auch  persönlich  an  dem  Erfolge  zu 
intere.ssiren.  Zu  Beginn  der  Vierziger- 
Jahre  suchte  man  dies  durch  eigene 
BreinistofT- Remunerationen  für  wirth- 
schaftliches  Gebaren  zu  erreichen,  ein 
Weg,  der  dem  Verdienste  nicht  immer 
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den  ihm  zukommenden  Lohn  brachte. 

Difs  war  Veranlassunfj,  dass  man  zu 
Antang:  der  Fünfziger-Jahre  behufs  gleich- 
mässigerer  Entlohnung  für  bethätigtc 
Wirtlischaftlichkeit  K rspa r ni ?  -  Pr  .'im  i  cii 
einliihrte,  welche  Mahsuahiue  ein  }j;au/ 
Auffallend  gUnstiges  Ergebnis  aufzuweisen 
hatte,  das  in  einem  bedeutend  geringeren 
Brennstoff- Verbrauche  klar  zum  Ausdrucke 
kam.  Ein  Theil  des  damals  er/ieltcn  Erfol- 
ges muss  wohl  dem  rmstaiuic  zu^xsulirie- 
ben  werd«jn,  dass  die  LowunioUwii  /u  du  scr 
ZdtfÜrveränderliche Expansion  Liii|;itich- 
tet  wurden,  womit  t^lcichsam  ein  Wende- 
punkt im  Lücomolivbetnebe  eintrat. 

Weitere  Fortschritte  in  der  Kohlen- 
öcnnnmie  wurden  durch  die  zu  Arif.mu; 
der  Sechziger-Jahre  beginnende  Verwen- 
dung qualitativ  minder  hoch  stehender 
Koldensorten  erzielt.  Entsprechende 
Schulung  ermöglichte  den  üebergang 
von  Stack-  auf  Klein-,  FOrder-  und 
schliesslich  snrr.tr  auf  Staubknlilen- 
feuerung,  ohne  dass  die  Zugsleistung 
oder  Fahrweise  eine  Einbusse  erfuhr. 
Der  Umstand,  dass  die  Locomotiven  mit 
minderwerthigetu,  ja  sogar  mit  Abraum- 
material beschickt  werden  kOnnen,  die 
Werth  volleren  KohKiisnr  t;rn  iiif<  il^edcsseii 
für  diu  Industrie  frei  bleiben,  bildet  eine 
nicht  zu  unterschätzende  Emmi^nschaft 
in  Volks  wirthschaftlicher  Hinsicht,  die 
herbeigeiUlirt  zu  haben,  derZugfördcrungs- 
dtenst  zum  grOssten  Theile  als  sein  Ver- 
dien>t  in  Anspruch  nehmen  kann. 

In  cunstructiver  Hinsicht  sind  es  vor- 
nehmlich die  rationellere  Anordnung^  der 
Roste,  verl^uiuiLU  mit  einer  besseren  Luft- 
zufuhr, allfällig  auch  die  die  Verbrennung 
des  Feuerungsmaterials  beg:an8tigenden 
Einbauten  in  den  Feuerkästen  sowie  auch 
die  Blasrohr- Vorrichtungen,  die  obigen 
Erfolg  hervorbringen  halfen.  Dazu 
kommen  seit  dem  letzten  Decennium 
auch  nocli  die  auf  eine  weitere  Aus- 
nutzung des  Dampfes  hinzielenden  Com- 
poundsysteme,  die  von  Jahr  zu  Jahr  mehr 
Anhänger  aufzuweisen  haben. 

In  neuester  Zeit  beschäftigt  man  sich  auf 
diesem  Gebiete  auch  mit  dem  Problem  der 
KauchverzehrungoderKauchvermeidung.*) 

♦)  Vgl.  Bd  n,  K.G0lsdorf,  Locomotiv- 
bau,  Seite  ^66  und  ff. 


Ausser  den  bereits  genannten  wurden 
vereinzelt  auch  noch  andere  Brennmate- 
rialien zur  Locomotivfeuenmg  herange- 
zogen, so  Torfund  in  neuester  Zeit  auch 
Petroleum,  welch  letzteres  wohl  nur  als 
Kaffinat-Rflckstand  zur  Verwendung  ge- 
langt, seines  verhältnismässig  hohen 
Brennu'oi  tlies  aber  mit  Krfol;^  obigem 
Zwecke  zu;;cliUut  werden  kann.  Die 
Liste  der  Hretmmaterialien  vervollstän- 
digen die  Briquet'--  mit  ihr-  n  ver- 
schiedenen Formen  und  HmJenutteln, 
denen  stets  neue  zuwachsen. 

Die  Einbusse  an  Hcizwcrtli.  welche 
die  anfänglich  verwendete  Cukc  durch 
Nässe  erleidet,  war  Veranlassung,  dass 
die  Hahnen  der  ersten  Bauperiode  darauf 
Bedacht  nehmen  mussten,  gedeckte  Räume 
far  dieses  Brennmaterial  zu  beschaffen. 
Die  aus  dieser  Zeit  herrührenden  .Vlaterial- 
schupfen,  der  damaligen  Bauart  ent- 
sprechend, zumeist  aus  solidem  Mauer- 
werk aufgeführt,  erwiesen  sich  auch 
wälirend  der  Periode  der  Hulzfcucrung 
als  zweckmassig,  da  auch  dies  Material, 
gleich  dem  hie  und  da  zur  Locomotiv- 
Feuerung  herangezogenen  Torfe,  behufs 
entsprechender  Dampfproductionmöglichst 

lufttrocken  /ur  \'er\vendnn{x  kommen  <;nll. 
Auch  der  später  benutzten  Braunkohle 
kamen  diese  Materialschupfen  ge- 
legen, weil  sie  ihr  Schutz  gegen  Ver- 
witterung boten  j  erst  die  Steinkohle  konnte 
bei  ihrer  gr^seren  Beständigkeit  gegen  die 
I'iiitli'isse  von  Luft  und  FiuclitiL;keit  auf 
eine  Unterbringung  in  gedeckten  Räumen 
verzichten,  die  kostspielige  Erhaltung 
solcher  Schupfen  entbehrlich  machen. 
Heute  wird  die  Kohle  zumeist  nur  mehr 
in  loser  Schttttnng  auf  entsprechend  vor- 
gerichtete, besten  Falles  abgepflasterte 
Depotplätze  gelagert,  die  zwecks  besserer 
Ausnützung  des  Raumes  mit  Bordwänden 
versehen  werden.  Die  Aufführung  von 
Schupfen  unterbleibt  dermalen  nahezu 
gänzlich  und  wird  grösseren  Heizwerth- 
\'erlusten  beim  Locomotiv- FeuenmgS- 
materiale  durch  eine  entsprechende  ge- 
regelte V^erausgabuijg  des  Brennstoffes 
imd  zeitgemässe  Vorrathsansammlung 
vorzubeugen  <:^etrachtet.  Ander?  verhfilt 
es  sich  mit  dem  in  BarrcLs  tiugelielertcn 
Petrolexun,  das  die  Aufbewahrung  in  ge- 
schlossenen Räumen  nicht  entbehren  kann. 
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Die  Verladung  des  Brenn- 
materials auf  die  Tender  erfuhr  im 
Laufe  der  Jahre  keine  nennenswerthen 
Aenderungen  und  {jjeschieht  heute  zumeist 
ganz  in  derselben  Weise  wie  ehedem ; 
das  Holz  wird  durch  Handreichung,  die 
Knhlc  mittels  Körben  theils  dircct  vom 
Dcputplatz,  theils  v(m  Ladebühnen  nach 
dem  Kohlenraume  des  Tenders  gebracht, 


darunter  befindlichen  Locomotiven  zu 
bewirken  haben. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Bahnbetriebes 
oblag  das  Schmieren  der  bewegten  Lo- 
comotiv-Bestandtheile  nur  zum  Theile  dem 
Locomotiv-Pcrsonale,  da  die  Locomotiv- 
und  Tenderachslager  der  Obsorge  der  mit 
den  Zügen  fahrenden  Wagenschmierer 
überantwortet  waren ;   letztere  ging  erst 


Abb.  400.    Locomotiv-Drcbichcibc  auf  dem  Wiener  Nordweslbnhnbofe. 


es  sei  denn,  dass  zu  Zeiten  regerer  Abfas- 
sung eine  directe  Verladung  der  Kohle  vom 
Wagen  nachdem  Tender  vorgezogen  wird. 

Eine  Aenderung  ist  nur  bezüglich  der 
Ladebühnen  insofcrne  eingetreten,  dass 
an  .Stelle  der  früher  ti.xen  Laderampen 
mit  l'ntermauerung,  der  besseren  Kaum- 
ausnützung  wegen,  in  späterer  Zeit  fast 
ausnahmslos  mobile  Ladebühnen  zur 
Aufstellung  gelani;ten. 

.Moderne  .Anlagen  für  Kohlenverladung 
kommen  auf  den  österreichischen  Bahnen 
nur  ganz  vereinzelt  vor;  dieselben  be- 
stehen durchwegs  aus  Kipp  -  Caissons, 
die,  v<m  Hand  stellbar,  das  Füllen  der 


mit  der  Auflassung  der  ambulanten 
Wagenschmierung  an  das  Locomotiv- 
l'ersonale  Uber. 

Als  Schmiermateriale  gelangte  ur- 
sprünglich für  die  Bestandtheile  des 
Triebwerkes  nur  reines  Olivenöl  zur  Ver- 
wendung, den  unter  Dampf  arbeitenden 
Theilen  wurde  meistentheils  aber  L'nschlitt 
zugeführt,  während  die  Locomotiv-  und 
Tenderachslager  gleich  jenen  der  Wagen 
consistente  Wagenschmiere  erhielten.  Zu 
Knde  der  Sechziger-Jahre  erw\ichs  dem 
Olivenöl  in  dem  durch  ein  entsprechendes 
Entschleimungs-  und  Entsäuerungs- Ver- 
fahren für  Schmierzwecke  verwendbar  ge- 
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wordeiicu  kübölc  cm  ernster  (loncurrent, 
der  in  nicht  langer  Zeil  das  Olivenöl  und 
im  \\\ifcren  auch  die  Wa^ensclmiit-i  i,-  nach 
gelungener  Abdichtung  der  Lager  zu  ver- 
drängen vermochte.  In  der  Folge  eingelei- 
tete \'ersuche,  Mineralöle  zur  I.nconintiv- 
sctimierung  heratuuziehcn,  scheiterten 
Stets  an  dem  ungenO^renden  Fettgehalt 

und  der  j^msson  nOniiflnssi^koit  des 
damals  erzeugten  Materials,  so  dass  das 
Rabftl  viele  Jahre  hindurch  seinen  Ptats 
behaupten  konnte.  Kr>,t  zu  Beginn  der 
Siebziger-Jahre  gelang  es  der  .Nlineralöl- 
Industrie,  ein  widerstandsfilhigeres  und 

schwereres  Product  in  den  !IanJ<.I  zu 
bringen,  dessen  Erprobung  beim  Bahn- 
betrieb dn  gOnstiges  Ergebnis  lieferte. 
Die  später  ausgedehntere  Verweiuhino 
des  Mineralöles  endete  schliesslich  in  der 
allgemeinen  Einfdhntng  dieses  Mittels  bei 
der  Locomotivschmierung,  /tnnal  diesem, 
ausser  dem  Öconomischen  .Moment,  auch 
in  chemischer  Hinsicht  eine  günstigere 
Einwirkmii;  nachgewiesen  wurde. 

In  quantitativer  Beziehung  suchte  man 
durch  Verbesserungen  an  den  Schmiervor- 
richtungen Erfolge  zu  erzielen ;  rationellere 
Ausgestaltung  der  Lagergehäuse,  bessere 
Anordnung  der  Sdmdero'ehälter,  insbe- 
sondere an  den  bewegten  Locomotiv- 
theilen  und  Anbringung  entsprechender 
Einspritzvorrichtungen  mit  handlichem, 
später  sogar  selbstthätigem  Antriebe  für 
die  unter  Dampf  arbeitenden  Theile  be- 
zeichnen die  Richtungen,  nach  welchen 
sich  die  einschlägigen  Studien  und  Ver- 
«nclie  l-iew  ehrten.  Aueh  der  Auswahl  des 
iMateriaiä  der  Gleittiächcn  wurde  die 
nSthtge  Aufmerksamkeit  zugewendet  und 
solcher  Art  alle  auf  den  Selnnicrmriterial- 
Vcrbraueli  Eiutius:»  iicluiiendcn  rinsLinJe 
in  den  Kreis  der  Erwägung  t:e/om.n. 
um  ein  möglichst  öcononiis>.1ies  I  j^elMjis 
zu  erzielen.  Dem  bewährltii  lliundsatze 
folgend,  dass  an  der  Erreichung  des 
letzteren  auch  das  I.oLonn  itiv-Personale 
sich  betheiligen  muss,  schritt  man  zu 
Ende  der  Siebziger-Jahre  auch  hier  an 
die  I  iifnhrung  einer  Prämie  für  Erspar- 
nisse, die  jedoch  niemals  jene  ütcnzc 
Überschreiten  dürfen,  wo  ein  Mehr  die 
Gefahr  vorzeitiger  Abnützung  der  he- 
wt'gten  Theile  oder  gar  deren  W'arui- 
laufen  zur  Folge  hat. 


I       Die   ganze   Bauart  der  Locomotive 
I  deutet  darauf  hin,    dass  diese,  soweit 
'  thunlich,  mit  dem  Rauchfanfj  nach  vorne 
:  zur  Verwendung  kommen  soll ;  die  ersten 
j  Bahnen  waren  demnach  auch  schon  be- 
,  strebt,  für  Anlagen  vorzusorgen,  welche 
das  Ausdrehen  der  von  der  Strecke  ein- 
latifenden   Locomotiven   fQr  die  neue 
Fahrtrichhinn;   crm'VTlichcn    sollten.  Als 
solche  gelangten  anfänglich  mit  kreis- 
fiVrmiger  Bedielung  verseheneDrehschei* 
bcn   geeigneten   Ortes  zur  Aufstellnnfr, 
deren  Bewegung    mittels  ZahoradÜber- 
setzung  und  eines  für  Handbedienung 
1  cinceriehfeten    Kurbelantriehes  erfolgte. 
I  Mit  Durchmessern  von  etwa  8 — lo  m 
I  ausgefilhrt,  erwiesen  sich  diese  Dreh» 

seheihen    dem     RaJstaiide    der  neueren 
.  Locomotiven  gegenüber  nur  zu  bald  als 
unzulänglich;  das  getrennte  Umdrehen 
von    Locomotiven    und    Tendern  half 
j  wohl  darüber  hinweg,  trotzdem  musste 
I  der   Umtausch    dieser    Siteren  Dreh» 
Scheiben  gegen  grössere  ernstlich  in  Kr- 
I  wägtmg  gezogen  werden,  weil  die  Um- 
I  stände  und  der  Zeltaufwand,  welche  mit 
dem    Abkuppeln,     zur    .Seite  schieben 
und  Wicderankuppeln  der  Tender  ver- 
bunden sind,  mit  einem  ^ere^^elten  Be- 
triebe   nicht    in   Einklaii;^   zu  bringen 
waren.   Dabei  war  das  Bestreben  aber 
nicht  allein  nach  grösseren  Drehschei- 
ben, sondemaueh  nach  leichter  zu  hand- 
habenden,   weniger    Kraftaufwand  be- 
nöthigenden   gerichtet,   welchen  Anfor- 
I  derungen  erst  die  um  das  Jahr  1875  ein- 
frefülirten     sogenannten  B.al.intierdreh- 
scheiben  in  ausreichendem  Masse  gerecht 
I  zu  werden  vermochten  und  deshalb  auch 
rasch  \'erbreitunix  fanden. 

und    /.u    wurde    auch    aul  den 
lieini  itlichen   Bahnen   der   Versuch  ge- 
macht, den  .Stationen  eine  derarti;^e  Ge- 
j  Iciscaidage  zu  geben,  dass  das  L'mdrehen 
der  Locomotiveii  in  die  neue  Fahrtrich- 
I  tung  ohne  Drehscheibe  ermöglicht  w  erde ; 
doch  waren  die  Anlagekosten  und  nicht 
minder  auch  die  Betriebskosten  dieser 
Dreh  c  u  r  v  e  n  solche,  dass  man  selbst  im 
I  Falle  entsprechender,  örtlicher  Vorbedin- 
I  gungen,  dennoch  lieber  an  den  Bau  von 
Drehscheiben  schritt. 

Ausser  dem  Ausrüsten  und  Umdrehen 
I  erfordert  die  neuerliche  Indienststellung 
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Abb.  401.    Iici<biiu»anlaj;c  [gerade]  auf  dem  Wiener 
[Nach  einer  Orlgiaal-Aufi 

der  Locomotiven,  dass  dieselben  auch  1 
entsprechend  gereinigt  und  gewartet  I 
werden,  welche  Arbeiten  am  zweck-  | 
mässigsten  in  den  für  die  folgende  Kemi-  < 
sirung  der  Locomotiven  bestimmten  Heiz- 
häusern vorzunehmen  sind. 

Ursprünglich  aus  schwerem  Steinbau 
ausgeführt,  weisen  diese  Heizhäuser  zwei 
Grundformen  auf,  die  älteren  gerade  und 
die    späteren    rotunden-    [Abb.  401 
und    402]    oder    Segment  förmige. 
Der  Eintluss  des  ZugfOrderungsdienstes 
hatte    sich    vorwiegend    dahin    zu  er- 
strecken,   dass   diese    Heizhäuser  jene  1 
Ausgestaltung  erfuhren,  die  eine  ungehin- 
derte Locomotiv-Circulation  ermöglichte. 
Insbesonders  war  letzterer  das  übliche 
Verhältnis    der   Breiten-   und    Längen-  • 
dimensionen    hinderlich;   so    litten  die 
geraden  Heizhäuser,  nach  älterer  Type 
selten  mehr  als  zwei,  dafür  aber  möglichst 
lange  Geleise  umfassend,  an  dem  Uebel- 
stande,  dass  die  Verschiebungen  inner- 
halb   derselben   sehr   behindert  waren. 
Demzufolge  mussten  die  neueren  Heiz- 
häuser kürzer  und  breiter,  mehr  Geleise  } 
überdeckend,  ausgeführt  werden,  was  natur-  1 
gemäss  die  Anwendung  grösserer  Spann- 
weiten und  das  Höherstellen  der  Dachcon- 
struction  im  Gefolge  hatte;  durch  reich- 
lichere V'erglasung  und  Anbringung  von 
Kauchabzugssch loten  wurde  für  entspre-  | 
chende   Lichtzufuhr  und  ausreichendere 
Ventilation  gesorgt  und  solcherart  Innen- 
räume geschaffen,  die  von  den  früheren  tun-  j 
nclartigen  Gängen  weit  verschieden  sind.  1 

Die  Rotunden-Heizhäuser  waren  in 
ihren  ersten  Ausführungen  durch  mächtige 
Zwischenmauern  in  die  einzelnen  Seg- 
jnente  geschieden  und  boten  deshalb 
nicht  jene  Raumausnützung,   die  dieser 


^cDtral-Hjlinbore  der  Staatseiücnbabn-Gcselltchaft. 
lahme  von  A.  Stcmpf.] 

Type  zum  V'ortheile  gereicht,  so  dass 
sie  anfänglich  nur  eine  geringe  Ver- 
breitung fanden.  Erst  als  man  an  die 
Weglassung  der  Zwischenmauern  schritt, 
fand  diese  Type  mehr  Anklang;  auch 
sie  erhielt  im  Laufe  der  Zeit  jene  Aus- 
gestaltung in  Bezug  auf  Lichtzufuhr  und 
Ventilation,  die  den  geraden  Heizhäusern 
zutheil  wurde,  um  sie  in  entsprechende 
Arbeitsräume  umzuwandeln.  [Abb.  403.] 
Die  in  früherer  Zeit  versuchte  Aus- 
führung combinirter  Heizhäuser  gera- 
der und  rotundenartiger  Type  wurde 
des  Umstandes  wegen,  dass  derlei  Bau- 
ten wohl  die  Nachtheile  nicht  aber 
auch  die  Vortheile  der  einzelnen  Typen 
anliaften,  wieder  fallen  gelassen  und 
dafür  die  Anordnung  so  getroffen,  dass 
die  Heizhäuser  dort,  wo  beide  Typen 
an  einem  Orte  erforderlich  werden, 
wenigstens  räumlich  getrennt  zum  Baue 
gelangen. 

Anfänglich  nur  für  die  Remisirung 
der  Locomotiven  bestimmt,  haben  die 
Heizhäuser  mit  der  Zeit  Jene  Einrichtungen 
erhalten,  die  für  den  anstandslosen  Be- 
trieb erforderlich  sind.  Mit  den  nöthigen 
Hilfsmitteln  werkstättlicher  Natur,  Ar- 
beitscanälen,  Hydranten,  allenfalls  Hebe- 
und  Versenkvorrichtungen  und  Abwage- 
plateau.\  ausgerüstet,  ermöglichen  sie  die 
Untersuchvmg  und  Wartung  der  Betriebs- 
Locomotiven  sowie  die  Ausführung  laufen- 
der Instandhaltungs- Arbeiten  in  jener  ratio- 
nellen Weise,  die  vom  Standpunkte  der 
Betriebssicherheit  und  Oeconomie  bean- 
sprucht werden  muss. 

Bei  hintereinander  angeordneten  Heiz- 
häusern gelangten  mit  der  Zeit  maschinelle 
Vorrichtungen  zur  Ausführung,  welche 
da«  directe  Ueberstellen  der  Locomotiven 
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von  einem  Stnndgcleise  nach  einem  an- 
deren, seitlich  gele^renen  ermögKchen  solU 

ten.  Die  ersten  derlei  Schiebebühnen 
waren  für  Handbetrieb  eingerichtet,  der, 
wie  bei  allen  anderen  grDneren  Anlagen, 
mit  der  Zeit  dem  Dampfbetriebe  weichen 
musste,  welch  letzterer  dann  im  Weiteren 
zur  Anbringung  des  Seilbetriebes  ftlhrte, 
um  auch  das  Ueberstellen  kalter  Looo> 
motiven  zu  ermöglichen. 

Das  Reinigen  der  Locomotiven,  so- 
weit es  sich  um  das  Entfernen  der 
BrennstofT-Rückstilnde  handelt,  wurde 
einst  wie  jetzt  Ober  eigens  hiefür  be- 
stimmtenPut/gruben  vorgenommen, die, 
in  "gelegener  Stelle  eingebaut,  im  weite- 
reu Verlaufe  auch  mit  Deckvorrichtungen, 
tmter  Anderem  sogar  mechanischer  Natur 
verschen,  die  Ablagerungen  temporär 
aufzunehmen  haben,  nur  ging  man  hier 
Kosten  luillui  auch  daran,  wohlfeilere, 
dem  Zwecke  aliei  nm  li  voll  entsptCcheiHk' 
Bauherstclluiigcii,  wie  Put^uiulücn, 
cur  Ausführung  zu  bringen.  Was  das 
eigentliche  RLini^cn  der  Locomotiven 
anbelangt,  so  wurde  diuis>cU>e  von  Anfang 
an  ab  eines  der  Erfordernisse  fttr  den 
ordnunfjsmMssi^cn  Betrieb  erkannt,  nicht 
so  selir  wegen  des  äusseren  Aussehens 
der  Locomotiven,  als  vielmdir  darum, 
weil  dadurch  erst  die  iinimifxHnglich 
nöthige  Untersuchung  der  dem  Verschleisse 
und  der  Abnutzung  unterliegenden  Theile 
ermöglicht  wird.  Dies  ist  auch  der  C.rnnd, 
dass  in  Bezug  auf  die  Keinigungsarbcit 
als  solche  im  Laufe  der  Zeit  keine 
nennenswcrthe  Aendcnm^  eiii^itruten 
ist;  dagegen  wurde  selbstverständlich 
von  den  neueren  Erzeugnissen  an  Putz- 
materiale  und  den  sonstigen  Fi »rtsclu  ittcu 
der  Industrie  auf  diesem  Gebiete  stets 
entsprechender  Gehrauch  gemacht. 

Was  das  Vorrichten  der  L<icomotiven 
für  die  neuerliche  Indienststellung  an- 
belangt, so  war  diese  zu  Anfang  aus- 
schliesslich den  Locomotivfüluct  n  über- 
lassen, deren  PHicht  es  war  und  auch 
heute  noch  ist,  die  ihnen  zugewiesenen 
Locomotiven  vor  und  nach  jeder  Dienst- 
leistung eingehend  zu  untersuchen,  um 
anfälligem  Schadhaftwerden  einzelner 
Bestandtheilc  rechtzeitig  vorbeugen  zu 
kimnen.  Zu  Beginn  der  Siebziger-Jahre 
ging  diese   Verpflichtung  zur  Unter- 


I  suchung  der  Locomotiven  und 
Tender  auch  auf  die  Hetzhattsleittmgen 

ühcr,  indem  diese  verhalten  wurden,  die 
dem  Verschleisse  unterliegenden  Bestand- 
theile  dieser  Fahrbetriebsmittel  periodisch 

einer  Revision  zu  unterziehen.  Diese 
Anordnung  besteht  bis  auf  den  heutigen 
Tag,  wo  derselben  eine  eminente  Be- 
deutung beigelegt  wird,  voll  in  Kraft. 

Für  die  Revision  der  Locomotivkessel 
und  deren  Armirung  enthielt  schon  die 
Verordnung  über  Anlage  und  Benützung 
der  Dampfkessel  vom  Jahre    i8|=;  die 
!  Bestimmung,  dass  die  erstcrcn,  gleich  den 
:  stabilen,  periodisch  einer  Druckprobe  mit 
zweifachem  Drucke  zu  unterziehen  seien. 
Dieser  Probedruck  wurde  später  un  Ge- 
.setzeswege  etwa  auf  den  eineinhalbfachen 
reducirt,  gldchzeitii;  aber  die  VerfLl>:^r!g 
getroffen,   dass   die   Kessel    in  wieder- 
kehrenden Zeiträumen  einer  eingehenden 
Besichtigung     und    Untersuchung::  von 
I  aussen    uiiU    innen    unterzogen  werden 
I  müssen,     welch     letztere  Massnahme, 
:  wie   die  Eit'ahrung  lehrt,   in  Bezu*;  auf 
,  Betriebssicherheit    vom    besten  Erfolge 
begleitet  ist. 

Von  Wichti>ikeit  für  den  Betrieh  und 
I  die  Erhaltung  der  Kessel  ist  aber  auch 
j  deren    Reinigung   von   Schlamm  und 
Kesselsteinablagennigen.  Anfanglich  legte 
I  man  diesem  Umstände  nicht  die  ihm 
I  geibahrende  Bedeutung  bei.   Ins  eine 
Reihe    von   BctrichsanstSnden  diesfalls 
gebieterisch    Abhilfe    erheischte.  Nun 
i  erst  ging  man  daran,  das  im  Betriebe 
unrein  gewordene  Wasser  öfter  aus  dem 
I  Kessel  abzulassen;    doch    erwies  sich 
I  dies  allein  als  unzureichend,  weshalb  man 
sich   an  ein  ^rflndliclies  Auswaschen 
,  der  Kessel  unter  allenfalls  mechanischer 
I  Nachhilfe  zu  schreiten  gezwungen  sah. 

T>ie  folgenden  Jahre  brachten  eine  ganze 
I  Reihe    der   verschiedenartigsten  Anti- 
kesselstein  -  Mittel,   wie  Graphit, 
[  Zinkstreifen,  Sägespäne,  Kleien,  .Soda  etc. 
j  in  den  tietrieb,  von  denen  manche  jedoch 
!  an  sich  allein  schon  eine  Verunreinigung 
der  Kessel  bedeuteten.  Erst  als  die  Ein- 
wirkung der  einzelnen  Zusätze  durch 
prädse  chemische  Analysen  festgestellt 
war,  konnte  unter  den  angebotenen  Gegen» 
I  mittein  eine  den  örtlichen  Verhältnissen 
I  Rechnung  tragende  Auswahl  getroffen 
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und  so  mit  mehr  Erfolfr  der  schädlichen 
Kesselsteinbildun«i;  entf^egen  gearbeitet 
werden. 

Die  eminenten  Vortheile,  welche  der 
rechtzeitigen  Vornahme  laufender  Er- 
haltungsarbeiten innewohnen,  lagen  zu 
sehr  am  Tage,  als  dass  nicht  von  allem 
Anfange  an  diesen  die  vollste  Aufmerk- 
samkeit zugewendet  worden  wäre;  die 
späteren  Generationen  hatten  dem  dies- 
falls gegebenen  Beispiele  nur  zu  folgen, 
um  dem  Gebote  der  Betriebssicherheit 
in  dieser  Hinsicht  Genüge  zu  leisten. 


hältnissen  angemessenen  Ausrüstung 
an  die  Locomotiven  war  eine  bemerkens- 
wertlie  Besserung  gegen  den  früheren 
Bestand,  wo  jeder  Locomotivführer  das 
ihm  handlich  erscheinende  Werkzeug 
mit  sich  führte,  eingetreten,  weil  damit 
die  Mittel  gegeben  waren,  die  erforder- 
lichen Nacharbeiten  rationell  bewirken  und 
bei  Unfällen  besser  ausgerüstet  an  die 
erste  Hilfeleistung  schreiten  zu  können; 
mit  der  später  erfolgten  Dotirung  der 
Heizhausleitungen  mit  gehörig  ausge- 
rüsteten H  i  1  f  s  w  a  2  e  n  wurden  die  Vor- 


Abb.  403.    HelihMUiuinU|;c  [rulunili.  i.i 


;c]  auf  dem  Franx  Jotcf-Bahohofc  In  WIco. 


(Nach  cluer  Orlt;ia<il-Aufa<thrao  von  A.  Stcmpf.] 

wobei  ihnen  die  Arbeiten  in  nicht  un- 
wesentlichem Masse  durch  die  seither 
eingetretene  Vervcillkommnung  der  Hilfs- 
mittel erleichtert  wurden. 

Trotz  weitgehender  Vorsorge  in  dieser 
Richtung  ist  es  bis  heute  nicht  gelungen, 
das  Dienstuntauglichwerden  einzelner 
Locomotiven,  Tender  oder  Wagen  wäh- 
rend des  Betriebes  aus  der  Welt  zu 
schaffen,  denn  derlei  Störungen  im  Zugs- 
verkehre kommen  leider  immer  wieder 
vor.  Durch  die  seinerzeit  erfolgte  Auf- 
stellung eigener  B  er  e  i  t  s  c  h  a  f  t  s -  Lo  co- 
m  o  t  i  V  e  n  erfuhren  diese  Störungen  in 
ihrer  Dauer  wenigstens  eine  Beschrän- 
kung, zumal  in  der  Folge  sogar  be- 
stimmte Hilfsray« ms  geschaffen  wurden, 
innerhalb  welcher  die  Bereitschafts-Loco- 
motiven  zur  Verwendung  zu  kommen 
haben,  womit  die  Hilfeleistung  erst  eine 
entsprechende  Organisation  erhielt. 

Auch  mit  der  Zuweisung  einer  den  Ver- 


kehrungen für  die  Durchführung  all- 
fälliger Bewältigungs-Arbeiten  ganz  be- 
deutend vervollkommt  und  dadurch  die 
Möglichkeit  geboten,  das  Kcttungs- 
niateriale  in  unverhältnismässig  kürzerer 
Zeit  nach  der  Unfallsstelle  zu  bringen ; 
hiezu  ist  auch  das  Sanitätsmateriale  zu 
rechnen,  das  einzelne  der  Bahnen  in 
eigens  hiefUr  gebauten  Sanitätswagen 
gelegentlich  eingetretener  Verletzungen 
von  Menschen  an  den  Bestimmungsort 
zu  stellen  in  der  Lage  sind. 

Zu  den  Agenden  des  Zugfördenmgs- 
dienstes  gehört  auch  der  W  a  g  e  n  a  u  f- 
s  i  c  h  t  s  d  i  e  n  s  t,  die  Erhaltung  und 
Wartung  der  Wage  n  während  des 
Betriebes. 

Insolange  die  letzteren  nur  im  Binnen- 
verkehre der  Eigenthumsbahn  verwendet 
wurden,  wie  dies  in  den  ersteren  Zeiten 
des  Bahnbetriebes  der  Fall  war,  wurde 
dieser  Dienst  in  seinem  damals  massigen 
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l''mfnr^;e    durch    lWc  W'njxcnmeister  der  Wahren  an  die  Werkstüttc  behufs  Durch- 

betretlcnden  Bctricbssectionen  versehen;  ,  führung   der  einschlägigen  Arbeiten  zu 

diese  Of^ne  erlangten  durch  peraflnliche  |  Überweisen  sind. 

l'cberwacliung  und  durch  die  Meldun-  Der  Anschlus!?  nn  Nachbarbahnen 
gen  der  den  ZUgen  beigegebenen  Wagen-  1  brachte  es  mit  sich,  dass  Wagen  behufs 
Schmierer  Kenntnis  Uber  den  Zustand  |  Vermeidung  von  Umladungen  in  gegen* 
und  C an L;  der  iTircr  Obsorge  anvertrauten  seitigen  W'echselverkthr  gclanj^tcn.  wa«; 
Wagen  und  wurden  so  in  die  Lage  gesetzt,  <  in  der  Folge  zu  bindenden  Vereinbarungen 
die  reparatuTsbedflrftigen  den  xustflndigen  |  zwischen  den  betheiligten  Bahnen  bezUg* 
WerkstiUten  Uberweisen  zu  können.  lieh  des  gegenseitijf en  W a g e n  H  h e r- 
Mit  der  Vermehrung  des  rullenden  Ma-  1  ganges  führte.  Aus  diesen  fallweise,  zu- 
terials,  erwies  sich  dies  als  unxuretchend,  |  meist  dem  Uebereinkommen  des  norddeut* 
znmnl  die  fortschreitende  Abnützung  seilen  Kisenbahn-Verbandes  für  directe  Ab- 
eine  öfter-e  Untersuchung  der  Wa-  ,  fertigung  der  Güter  nachgebildeten  Ver- 
gen  auf  ihren  betriebsßlhigen  Zustand  I  einbarungen  entstand  zu  Beginn  der  Sieb- 
währcnd  ihrer  Benützung  erforclerlicli  zii^er-jalire  eine  gemeinsame  Dienstvor- 
machtc.  Dies  bedingte  die  Heranziehung  schritt  über  gegenseitige  Wagenbenützung 
eines  geschulten  und  prufessionsmissig  1  für  den  Bereich  der  Osterreich isch-ungari- 
ansM<.-bildeten  Personales,  weil  die  dem  ge-  !  scbcn  Kisenbaliti-VerwaUungen,  die  ab- 
wüliiilichen  Arbeiterstande  entiiomraenen  weichend  von  den  früheren  Vereinbarungen 
Wagenschmierer  doch  nicht  genflgend  bereits  Bestimmungen  Qberdte  Behandlung 
fachliche  Kenntnisse  besassen.  wm  den  besclia  iigter  Wagen  imd  deren  Wieder- 
Anforderungen in  dieser  Beziehung  ent-  ,  herstellung  enthielt. 
Sprechen  zu  können.  Infolgedessen  wurden  |  Im  Jahre  1873  wurde  obige  Dienst- 
zu  Ende  der  Sechzig,  r- Jahre  bereits  ge-  j  Vorschrift  durch  das  geänderte  Regu- 
schultc  .Schlosser  in  »Slationen  mit  grosse-  ,  lativdes  Vereines  der  deutschen 
rem  Wageneinlauf  und  an  den  Bahn-  |  Eisenbahn-Verwaltungen  ffir  die 
grenzen  aufgestellt,  die  tinter  Oturaufsieht  e  e  n  s  e  i  t  i  ge  W  n  g  e  n  b  e  n  ü  t  z  u  n  g 
der  W  agcnuiLister  die  eiiilautcadcn  \V  ajJtn  ersetzt,  nachdem  dieses  durch  .Aufnahme 
auf  ihren  Betricbszustand  zu  untersuchen  der  Bestinunungen  ftr  die  Zurückweisung 
hatten.  Diese  Revision  wtirde  mit  der  |  von  Wagen  we^en  specificirter  Mängel 
Zeit  auch  auf  die  transitirenden  Züge  ;  und  für  das  Meldeverfahren  eine  Fassung 
ausgedehnt  und  so  durch  die  damit  I  erhalten  hatte,  die  dem  Standpunkte  der 
verbundene  .Aufstellung  eigener  KV-visinns-  .Kt..  rrcichischen  und  ungarischen  Bahnen 
schlosser-Partieen,  eine  Organisation  dieses  Kecliiuing  trug. 

Dienstes   geschaffen,   die  bis  heute  in  |       Die    gnmdlegenden  Bestimmungen 

Kraft   besteht.     Erst    in   neuester  Zeit  '  dieses  K'e^^nlati vs.   dass   nur  Wa^^en  in 

kehrt   man  theiiucise  wieder  zu  der  ur-  '  voiikommcn  brauclibarem,  die  Siclieilieit 

sprQnglichen  (lepti.  -cuheit  zurück,   die  des  Verkehres   in  keiner  Weise  ;^ei  ihr^ 

T'nfcrsiichung  <ier  in  Sclniellzüge  einge-  dendcni   Z  istande   erst   nach   «^eln  n  iger 

reihten  Wagen  üurth  beim  Zuge  befind-  Untersuchung  zum  Uebergange  von  Bahn 

Uche  Organe  vornehnien  zu  lassen,  nur  [  zu  Bahn  zuzulassen  sind  und  für  Verluste 

müssen  diese  im  Wagenrevisions-Dienste  und  Beschädigungen  an  fVeni den  Wa^jen 

erfahrene  .Schlosser  sein.  in  der  Regel  die  benützeiulc  Bahn  ver- 

Ausser  dieser  laufenden  Untersuchung  antwortlich  ist,  Schäden  aber  bis  zu  einer 

sind  die  W'.i^er:  von  Zeit  zu  Zci;   uuf  bestimmten  II»he  ohne  Ersatz  bleiben, 

einer    eiii^el.ciHicren     —    sogenannten  bestehen  bis  heute  in  Kraft,  nur  fanden 

periodischen  Revision  —  zu  unterziehen,  die    diesfälli^en    Bestitnnumgen  dieses 

für   deren  Vornahme   der   vom   Wagen  \\"agen-L'ebereinkomme!5s   insofemc  eine 

zurückgelegte  Weg  massgebend  ist,  für  Weiterung  im  Laufe  der  Zeit,  da.ss  auch 

ji.n..  W  agen,  welche  diese  (irenze  in  ab-  die  Beladung   offener  Wa^en,   die  Des- 

SL-''.'i.irer  Zeit  nielif  iji  rLic':eii,  ist  in  späterer  infeCtieMi,  das  Schmicten  der  \V.ii;en  und 

Zeit  em  bestimmter  Zeitraum  vorgeschrie-  dergleichen  meiir  in   den  Komplex  der 

ben  worden,  nach  dessen  Ablauf  diese  I  Normen  Aufnahme  gefunden  haben. 


Digrtized  by  Google 


Zagförderung.  633 


Das  umfassende  Gebiet  dieses 
Wagen  -  Uebereinkommens  lässt 
darauf  schliessen,  welche  Aufgabe  den 
mit  der  Utüersuchung  der  Wagen  be- 
trauten Zugförderungs-Organen  aus  dem 
Uebergange  der  letzteren  von  Bahn  zu 
Bahn  erwuchs ;  dieselbe  erfordert  ein 
wohlgeschultes  und  verlüssliches  Personale 
in  den  Grenzstationen^  das  über  die  mass- 
gebenden Bestimmungen  und  Uber  die 
Wagentypen  der  Bahnen  genau  informirt 
sein  muss. 

Was  die  Wagen  Schmierung  an- 
belangt, besassen  die  ersten  Fahrbetriebs- 
mittel der 
mit  Locomo- 
tivkraft  betrie- 
benen Eisen- 
bahnen Öster- 
reichs gleich 
ihren  engli- 
schen und 
deutschen 
Vorbildern 
ausschliess- 
lich Achsla- 
ger für  steife 
Schmieren, 
welch  letztere 
aus  einemGe- 
menge  von 
Unschlitt  mit 
anderen  ani- 
malischen 


■Ii 

I 

■i 


Abb.  403.   Innere«  eine*  Rotunden-Hclzhaiuc*. 


Kreise  dieser  Aufgabe  intensivste  Auf- 
merksamkeit zuwendeten,  bis  endlich  die 
angestrebte  Lösung  gefunden  wurde.*) 
Diese  bestand  in  einem  gut  abdichtenden 
Lagergehäuse  mit  Wollstopfung,  be- 
ziehungsweise Schmierpolster  und  Nach- 
füllung von  oben  ;  damit  kam  aber  auch  die 
Oelschmierung  zum  Durchbruche,  die  bis 
auf  den  heutigen  Tag  das  Feld  behauptet. 

Anfänglich  wurde  an  Stelle  der  steifen 
Schmiere  das  an  der  Luft  wenig  ver- 
änderliche, gleichzeitig  aber  eine  be- 
deutende Schmierfähigkeit  aufweisende 
Baumöl  zu  Schmierzwecken  verwendet, 

bis  dieses  in 
der  Folge 
durch  das 
wohlfeilere 
Kübschmier- 
öl verdrängt 
wurde. 

Zu  An- 
fangderSieb- 
ziger-Jahre 
erwies  sich 
ein  aus  De- 

stillatrück- 
ständen  er- 
zeugtes Mine- 
ral-Schmieröl 
für  die  Wa- 
genschmie- 
rung als  ver- 
wcndbar,dem 


oder  vegetabilischen  Fettstoffen  bestanden. 
Ein  durch  das  Lager  reichender  Schlitz 
hatte  die  Schmiere  aus  dem  oberhalb 
befindlichen  Behälter  den  Achsschenkeln 
zuzuführen. 

Der  missliche  Umstand,  dass  der 
Zulauf  der  Schmiere  erst  dann  eintrat, 
wenn  dieselbe  infolge  Erwärmung  des 
Lagers  durch  Reibung  die  nöthige  Con- 
sistenz  erhalten  hatte,  war,  abgesehen 
von  der  bedeutenden  Inanspruchnahme 
der  Zugkraft,  eine  stete  Quelle  für 
Betriebsstörungen,  und,  gleich  der 
schwierigen  Erzeugung  einer  ordent- 
lichen Schmiere,  Veranlassung,  dass  die 
Bahnen  auf  eine  entsprechendere  Aus- 
gestaltung der  Achsbuchsen  Bedacht 
nahmen.  Aus  der  langen  Keihe  der 
diesfälligen  Versuche  kann  geschlossen 
werden,   dass  die  damals  massgebenden 


die  österreichischen  Bahnen  als  die  ersten 
Eingang  gewährten.  Seither  hat  die 
Mineralöl-Industrie  ihre  Producte  derart 
concurrenzfähig  zu  machen  gewusst,  dass 
seit  Längerem  das  Mineralöl  nahezu  aus- 
schliesslich auch  die  Wagenschmierung 
beherrscht 

Den  österreichischen  Bahnen  gebührt 
auf  dem  Gebiete  der  Wagenschmicrung 
aber  auch  das  weitere  Verdienst,  zuerst 
auf  die  Vortheile  einer  periodischen 
Schmierung  der  Wagen  verfallen  zu 
sein.  Schon  zu  Ende  der  Sechziger-Jahre 
wurden  die  ZUge  der  heimischen  Bahnen 
nicht  mehr,  wie  vordem  üblich,  von 
Wagenschmierern  begleitet,  die  das  Nach- 
füllen der  Schmierbehälter  vor  und  wäh- 
rend  der   Fahrt    zu    besorgen  hatten, 

•1  Vgl  Bd.  II,  J.  v.  O  w,  Wagenbau.  S.  503. 
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sondern  die  Wagen  in  bestimmten  1 
Stationen  naclitreschmiert.  Die  reich-  1 
liebere  Dimensionirun};  der  Oellager  ge- 
stattete auf  diesem  Wege  noch  weiter 
zu  geben,  und  das  Nachfüllen  der  Lager 
in  bestimmten  Terminen  vorzunehmen  — 
die  Wagen  periodisch  zu  schmieren  — 
was  in  Bezug  auf  (])economie  und  Ver- 
lässlichkeit  von  solchem  "Erfolge  war, 
dass  in  nicht  langer  Zeit  auch  die  aus- 
ländischen Dahnen  diesem  Beispiele  folgten. 

In   der  letztvertlossenen  Epoche  fällt 
dem  Zugfilrdcrungsdienste  auch  noch  die  \ 
Beheizung  der  Wagen  während  der  1 
Kältemonate  zu,  dort  nämlich,  wo  selbe 
mittels  Dampf  zu  erfolgen  hat. 

Die  Abstellung  betriebsunfäbig  wer- 
dender I'abrzeuge  an  die  zur  Reparatur- 
vomabme  berufenen  Werkstätten  und 
die  Erprobung  ersterer  nach  bewirkter 
Reparatur  gehören  mit  zu  den  Pflichten 
der  Heizhausleitungcn,  in  deren  speciellem 
Interesse  es  liegen  muss,  den  Belriebszii- 
stand  der  ihnen  zugewiesenen  Fahrbetriebs- 
mittel in  gewährleistender  Weise  sicher-  1 
gestellt  zu  wissen,  und  im  Vertrauen  auf 
diesen  die  Deckung  der  von  Seite  des 
Verkebrsdienstes  angesprochenen  Erfor- 
dernisse an  Locomotiven  und  Personale 
vornehmen  zu  können.  | 

Abgesehen  von  dem  ursprünglich  auf-  ] 
gestellten  Gnmdsatze,  dass  die  Loco- 
motivfUhrer  bei  den  ihnen  zugewiesenen  j 
Locomotiven  ein  für  allemal  zu  verbleiben 
haben,  wurde  ein  Personalwechsel  wäh- 
rend der  Verwendungsdauer  der  Loco- 
motiven  zwischen  je  zwei  aufeinander 
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folgenden  Reparatur-Einstellungen  immer- 
hin als  schädlich  angesehen,  und  von  der 
ursprünglichen  Diensteintheilung  nur  in 
unvermeidlichen  Fällen  abgewichen.  Erst 
gegen  das  Ende  der  Sechziger -Jahre 
schritten  einzelne  der  Bahnen  mangels 
ausreichenden  Locomotivstandes  gezwun- 
gen daran,  die  Locomotiven  gewisser 
Dienstgruppen,  vornehmlich  beim  V'er- 
schubdien.ste,  doppelt,  das  heisst  mit  ein- 
ander ablösendem  Personale  zu  besetzen. 

Die  immer  mehr  zum  Durchbruch 
kommende  Tendenz,  das  rollende  Mate- 
riale  bis  an  die  Grenze  des  Zulässigen 
auszunützen,  führte  in  den  Achtziger- 
Jahren  dazu,  einzelne  Locomotiven  oder 
Gruppen  sogar  mehrfach  zu  besetzen, 
um  selbe  unbehindert  durch  das  Ruhe- 
bedürfnis des  Personales  so  lange  als 
möglich  im  Dienste  zu  erhalten,  eine 
Massnahme,  die  bei  günstigen  Vorbedin- 
gungen von  bestem  Erfolge  begleitet  ist. 

Nebst  all  den  vorerwähnten,  den 
Zugförderungsdienst  so  ziemlich  um- 
fassenden Agenden,  obliegt  letzterem 
Dienstzweige  auch  noch  die  technische 
Ueberwachung,  zum  Theile  auch  die 
Betriebsführung  der  meisten  anderen 
maschinellen  Bahnanlagen,  speciell  solcher, 
deren  Instandhaltung  eine  umfassendere 
technische  Ausbildung  erfordert ;  letzterer 
ist  es  auch  zu  danken,  dass  der  Zug- 
förderungsdienst auf  jene  Höhe  ge- 
bracht wurde,  deren  wir  uns  heute  er- 
freuen, und  die  zu  erhalten  und  weiter 
auszubauen,  den  Zugförderungs-Ürganen 
zur  Pflicht  erwächst. 
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